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GUADAGNOLI. 


4.  In  Italia  tutti  parlano  di  ferrovie,  gridano  contro  alle  so- 
cietà concessionarie  delle  ferrovie,  stampano  articoloni  contro  il 
Governo  per  la  questione  delle  ferrovie ,  vogliono  migliorato  il 
servizio  delle  ferrovie,  diminuiti  gli  importi  che  paga  lo  stato 
per  le  ferrovie,  abbassate  le  tariffe  dei  trasporti  sulle  ferrovie, 
e  questo  lavoro  di  parole  di  scritti  e  di  stampati  più  o  meno 
periodici  dura  da  qualche  anno.  Tra  le  molte  corbellerie,  qual- 
che volta  si  sente  o  si  legge  un  desiderio  onesto,  una  osserva- 
zione giusta,  una  proposta  assennata,  ma  sono  rari  nanles  in 
gurgile  vasto.  Generalmente  si  scatena  a  parlare  e  scrivere  sulle 
nostre  ferrovie  chi  ne  conosce  le  condizioni  tanto  profondamen- 
te, quanto  un  chinese  conosce  la  lite  ancora  pendente  della  tran- 
sabslamìaiionc  o  non  transubstanziazione,  ed  il  pubblico,  buo- 
n'anima che  ne  sa  altrettanto,  beve  grosso  ed  ingoia,  con  poco 
frutto  di  salute  intellettuale,  i  farfalloni.  A  me  parrebbe  che  si 
dovesse  provocare  la  fine  di  questa  commedia,  che  dovesse  co- 
minciare a  parlare  e  scrivere  di  ferrovie  chi  ci  sia  vissuto  e  so- 
pra e  sotto  e  in   mezzo  e  possa   avere  la  coscienza   di  dire  al 
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pubblico  la  verità  vera;  ed  io  scrivo  per  questo.  Da  quattordici 
anni  lavoro  per  le  ferrovie  e  vidi  per  ragione  d'ufficio  e  studiai 
per  mia  volontà  le  condizioni  di  molte  parti  delle  reti  italiane. 
Se  natura  non  mi  ha  fatto  proprio  ciuco  qualche  cosa  devo  sa- 
pere, e  di  quanto  so  fo  parte  ai  pochi  che  vorranno  leggere, 
ai  quali  dedico  le  parole  scritte  finora  onde  mi  servano  di  pas- 
saporto e  d'  orazione  prò  domo  mea.  Adesso  tutti  se  la  fanno 
l'orazione  prò  domo,  anche  i  candidati  che  promettono  agli  elet- 
tori di  votar  sempre  coli' opposizione,  e  non  vedo  ragione  al  mondo 
per  la  quale  dovesse  essere  vietata  a  me  che  nemmeno  son  can- 
didato. 

2.  Tiro  giù  quattro  parole  sull'  istoria  delle  nostre  ferrovie 
prima  di  esaminare  le  condizioni  in  cui  versano,  le  future  pos- 
sibilità e  la  ragionevolezza  di  alcune  fra  le  esigenze  più  ostina- 
tamente ripetute;  non  saranno  inutili  per  chi  ignora  (il  numero 
non  è  tanto  scarso)  quanti  anni  siano  corsi  dalla  invenzione 
della  locomotiva.  Nel  1834 ,  Peel  Capo  del  Ministero  Inglese 
diceva  in  un  meeting  a  Tamvorth.  «  Se  l'Inghilterra  vuol  man- 
»  tenere  il  suo  alto  posto  nel  mondo  è  cosa  necessaria  lo  sta- 
»  bilimento  da  un  capo  all'altro  del  regno  di  comunicazioni 
»  a  vapore;  affrettiamoci,  signori,  affrettiamoci,  »  e  questo  di- 
ceva in  un  paese  che  da  appena  quattro  anni  aveva  aperta  la 
prima  fra  tutte  le  linee  ferroviarie  (Liverpool-Manchcster) ,  due 
anni  dopo  la  linea  da  Londra  a  Bristol ,  e  mentre  Peel  parlava 
lavorava  sopra  venti  altre.  Il  Belgio  fu  primo  dopo  l'Inghilterra, 
le  cui  tracce  seguitò  arditamente.  La  Germania  possedeva  già 
nel  1840  ottocento  chilometri  di  ferrovia.  In  Francia  V  opposi- 
zione di  Thiers,  che  aveva  battezzato  le  ferrovie  «  un  giuoco  da 
i>  fanciulli  buono  forse  a  divertire  i  curiosi  rf'  una  capitale  » 
(ve'eome  quelle  teste  grandi  lo  dicano  grosso  quando  si  siano  fitte 
di  dirlo  uno  strafalcione)  ruppe  le  gambe  alla  nuova  industria 
che  si  trascinò  zoppicando  per  qualche  anno;  tuttavia  nel  1840 
si  avevano  anche  là  poco  meno  di  cinquecento  chilometri  di  fer- 
rovia in  esercizio.  Inutile  dire  degli  Stati  Uniti  d'America.  In 
quel  paese  la  foga  della  più  cieca  spensierataggine  cospira  nel 
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produrre  colla  tenacità  indotta  dai  calcoli  più  flemmatici;  in  un 
solo  anno  (1853)  agli  Stati  Uniti  furono  aperti  7165  chilometri 
di  ferrovie  e  se  di  questo  lavoro  enorme  non  si  avessero  le  prove 
di  fatto,  dovrebbe  dirsi  o  favola  o  miracolo.  Nel  mondo  vecchio 
e  nel  mondo  nuovo  lavoravano  e  noi  intanto  con  solenne  tran- 
quillità si  stava  in  panciolle  ripensando,  a  pranzo  finito,  che  i 
nostri  padri  avevano  battuto  Annibale  in  Africa  e  portato  l'aquila 
Romana  in  mezzo  all'Asia.  Il  Re  di  Napoli  e  il  Vice-Re  del  Re- 
gno Lombardo-Veneto  stuffì  che  una  vettura  li  portasse  dal  pa- 
lazzo della  capitale  ai  parchi  delle  Reggie  di  campagna  apersero 
finalmente  nel  1840  tredici  chilometri  di  ferrovia  da  Napoli  a 
Torre  Annunziata  ed  altri  tredici  da  Milano  a  Monza.  Dopo  tanto 
sforzo  si  stette  tranquilli  altri  tre  anni  per  riprender  lena  e  nel 
1843  altri  trentatrè  chilometri  congiunsero  Napoli  a  Caserta.  Si 
cominciò  a  muovere  la  Toscana  e  furono  aperti  diciannove  chi- 
lometri da  Livorno  a  Pisa  nel  1844,  mentre  lo  stesso  anno  nel 
Regno  di  Napoli  compievansi  i  tronchi  da  Napoli  a  Nocera,  da 
Torre  Annunziata  a  Castellammare,  da  Caserta  a  Capua.  Il  pub- 
blico cominciava  a  familiarizzarsi  coll'idea  che  v'erano  mezzi  di 
comunicazione  migliori  delle  sedie  da  posta,  ma  con  tutto  ciò 
molti  degli  stati  italiani  si  ostinavano  nel  far  nulla  e  in  Piemonte 
la  prima  ferrovia  (Torino  Moncalieri;  otto  chilometri)  fu  aperta 
ai  24  settembre  1848.  Quel  benedetto  anno  ruppe  il  sonno  a 
buona  parte  degli  Italiani.  Era  cosa  naturale  che  le  azioni  prime 
fossero  scomposte,  e  spropositi  grandi  fossero  fatti  e  si  pensasse 
a  sghimbescio  e  si  agisse  di  traverso,  ma  in  fine  bene  o  male 
si  è  cominciato  a  vivere  ed  a  pensare.  È  un  male  grandissimo 
che  molti  pensino  ancora  in  Italia  come  si  pensò  nel  1848,  ma 
è  tuttavia  un  bene  ancora  più  grande  che  sia  nata  in  quell'anno 
la  volontà  di  farla  finita  colla  quiete  contemplativa  delle  glorie 
istoriche  e  di  cominciare  il  lavoro  pel  miglioramento  dello  stato 
attuale.  Il  governo  del  Piemonte,  prima  per  forza  poi  per  decisa 
volontà,  si  pose  alla  testa  di  chi  voleva  progredire  e  possibilmente 
raggiungere  le  altre  nazioni  d' Europa  ;  V  Austria  oppose  la  sua 
gran  massa  agli  sforzi   del  Piemonte ,  puntellò  di  tutte  le  sue 


forze  i  governi  della  media  e  bassa  Italia,  cui  il  progresso  della 
civiltà  stranamente  impauriva.  Il  piccolo  Piemonte  lavorava  a 
gran  furia  e  costringeva  l'Austria  a  lavorare  per  tenergli  fronte. 
Compiuta  nel  1853  la  prima  linea  (Alessandria-Genova)  che  at- 
traversasse una  poderosa  catena  di  montagne  ,  lo  stato  italiano 
studiava  i  valichi  delle  alpi  elvetiche,  per  giungere  al  cuore  della 
Germania  senza  attraversare  provincie  austriache,  s'accordava  alla 
Francia  per  sottopassare  il  Cenisio.  L'Austria  tendeva,  a  far  centro 
Verona,  cui  poteva  giungere  per  l'Illirico  e  pel  Tirolo,  da  Verona 
per  Mantova  arrivare  a  Bologna,  di  dove  un  braccio  1'  avrebbe 
portala  a  Livorno  un  altro  ad  Ancona.  Dal  1850  al  1859  il 
Piemonte  compiè  la  rete  delle  sue  strade  e  scoppiata  la  guerra 
che  decise  delle  sorti  d'Italia,  fu  per  le  nuove  ferrovie  possibile 
agli  alleati  la  vittoria  di  Magenta,  come  fu  possibile  all'Austria, 
che  aveva  compiuta  la  linea  illirica  e  parte  della  Tirolese,  ri- 
prendere 1'  offensiva  e  quasi  rimettere  le  sue  sorti  sui  colli  di 
Solferino  e  S.  Martino. 

3.°  L'Italia  dopo  Solferino  era  ancora  a  brandelli,  ma  in  fondo 
della  scena  si  vedeva  l'unità  Italiana.  I  federalisti  (parlo  dei  fe- 
deralisti di  buona  fede)  mutarono  opinioni  e  lavorarono  tutti  a 
raggiungere  il  fine  di  una  unione  che  alla  maggiore  e  miglior 
parte  dei  pensatori  (i  profeti  non  sono  pensatori)  doveva,  prima 
degli  imprevedibili  fatti,  sembrare  ne  più  ne  manco  di  una  utopia. 
Fra  i  molti  che  stavano  a  capo  del  movimento  italiano  si  videro, 
come  in  tutti  i  grandi  rivolgimenti  di  un  popolo,  ingegni  sommi 
e  teste  bislacche,  uomini  che  possedevano  gran  dose  di  quel 
buon  senso  pratico  che  dimostra  i  limiti  dell'utile  e  se  non  altro 
del  possibile,  e  poeti  e  mestieranti  di  agitazioni  e  ciarloni  e  di 
questi,  pur  troppo,  dose  grandissima.  Per  gran  ventura  dirigeva 
l'orchestra  Cavour,  maestro  sommo,  Rossini  della  politica  mo- 
derna, della  quale  il  Conte  di  Bismark  sembra  essere  il  Meyer- 
beer.  Errori  furono  fatti  e  non  pochi,  ma  le  parziali  stonature 
non  impedirono  che  la  musica  andasse  avanti  e  se  ne  accorsero 
nel  1860  i  Borboni  e  l'esercito  del  Papa  costretti  a  ballare,  con 
molta  soddisfazione  degli  Italiani.  Le  basi  dell'unità  erano  alici- 
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mate  e  cominciava  l'epoca  degli  ordinamenti  interni  pei  quali 
alla  massa  informe  fosse  ispirala  la  vita.  Morì  Cavour.  L'Italia 
lo  pianse  e  lo  piange  ancora.  Morì  a  tempo  forse  per  la  sua 
gloria,  ma  prima  d'aver  fatto  al  suo  paese  tutto  il  bene  che  una 
grande  e  rispettatissima  intelligenza  poteva  fare.  Mancava  chi 
meglio  d'ogni  altro  in  Italia  poteva  dirigere  il  moto  della  Na- 
zione, ma  il  moto  era  impresso  e  doveva  continuare  qualunque 
fossero  i  successori  di  Cavour,  poi  che  alle  leggi  meccaniche  del 
moto  tanto  obbediscono  i  corpi  pesanti  quanto  le  società  umane. 
L'unificazione  sociale  doveva  correr  dietro  all'unificazione  geo- 
grafica. Gli  individui  della  famiglia  italiana  non  si  conoscevano. 
Napoli  distava  materialmente  da  Torino,  Firenze  da  Milano  più 
che  Torino  da  Parigi  o  Milano  da  Vienna.  La  furia  delle  fer- 
rovie finita  in  Piemonte  s' allargò  a  tutta  P  Italia  e  si  vollero 
moltiplicati  i  rapporti  che  ci  avrebbero  fatti  cogniti  l'uno  all'altro. 
Ministri  e  Dittatori  decretarono  ferrovie  da  tutte  le  parti,  ma 
i  decreti  restarono  lettera  morta  poi  che  le  condizioni  finanziarie 
impedivano  lo  stato  dalle  enormi  spese  occorrenti ,  ed  i  mezzi 
delle  compagnie  concessionarie  erano  impari,  meno  per  una  sola, 
alla  grandiosità  di  quanto  si  voleva  compiuto. 

<4.°  La  Società  che  aveva  acquistato  dal  Governo  austriaco  le 
ferrovie  Lombardo- Venete ,  poi  le  Venete-Tirolesi  e  le  Meridio- 
nali Austriache,  era  potente  di  ricchezze  e  e  di  credito,  ma  sen- 
tiva che  il  suo  centro  di  gravità  stava  più  dalla  parte  dell'Austria 
che  da  quella  dell'Italia,  dove  possedeva  la  sola  rete  Lombarda; 
la  Società  Vittorio-Emanuele  era  disorientata  nelle  sue  operazioni 
per  la  cessione  alla  Francia  dei  paesi  su  cui  doveva  esercitare  la 
sua  azione,  la  Società  Generale  delle  Strade  Ferrate  Romane,  con 
poca  forza  e  meno  credito,  trascinava  penosamente  il  fardello  dei 
suoi  debiti  anco  allora  piuttosto  grave;  le  Società  Toscane  nate 
piccole  come  lo  Stato,  erano  pigmei,  ben  proporzionati  se  lo  si 
voglia  e  in  perfetto  stato  di  salute,  ma  pur  sempre  pigmei.  Il 
bisogno  di  raccogliere  e  di  aumentare  le  forze,  onde  ottenere 
un'ampia  rete  di  ferrovie  che  tutto  involgesse  il  nuovo  Regno, 
fu  imperiosamente  sentito.  Il  Governo  o  meglio  (doveva  anzi 
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dire  o  peggio)  i  molti  Governi  successi  rapidamente  l'uno  all'altro, 
studiarono  di  risolvere  il  quesito,  faticarono  a  togliere  di  mezzo 
le  piccole  concessioni  che  senza  speranza  di  vita  lunga  e  robusta 
avrebbero  intralciato  il  sistema.  Una  forte  associazione  bancaria 
erasi  raccolta  per  la  costruzione  delle  ferrovie  meridionali.  L'ave- 
vano detta  Italiana  e  fragorosi  applausi  l'avevano  accolta  in  Par- 
lamento e  fuori  del  Parlmento,  poi  che  molli  italiani  vedevano 
e  vedono  ancora  la  nazionalità  del  danaro,  che  per  parte  mia 
confesso  di  non  aver  veduto  mai  mollo  chiara.  Agli  applausi  suc- 
cessero le  maledizioni  e  le  guerre  accanite,  aperte  e  nascoste, 
romorose  e  sorde,  alte  e  basse  e  queste  in  maggior  numero,  ma 
in  mezzo  alle  guerre  l'associazione  si  mantenne  e,  diciamolo  fin 
d'ora,  fece  il  debito  suo.  Nel  48G4  vedevansi  in  piedi  (oltre  allo 
Stato  che  manteneva  per  se  la  rete  piemontese)  la  Società  delle 
Lombarde  e  Italia  Centrale,  la  Società  Italiana  delle  Ferrovie 
Meridionali,  i  piccoli  gruppi  delle  Toscane,  la  Vittorio  Emanuele, 
trasportala  da  Susa  in  Calabria  e  Sicilia  dopo  aver  ceduto  allo 
Stato  le  reti  prima  avute  in  concessione,  e  male  in  arnese,  tra- 
piombala, ma  pur  difficile  a  rovesciarsi  per  molta  massa  la  So- 
cietà generale  delle  Romane.  Menabrea  diede  un  indirizzo  pratico 
per  la  sistemazione  delle  ferrovie  preparando  accordi  colle  Society 
concessionarie  e  Iacini  successo  al  Menabrea  li  condusse  a  ter- 
mine sulla  fine  del  4864  e  nei  primi  due  mesi  del  C5.  Una 
legge  pel  riordinamento  ed  ampliazione  delle  ferrovie  del  regno 
fu  presentata  al  Parlamento  da  Iacini  e  Sella  e  furono  chiamati 
ad  esaminarla  gli  onorevoli  Bcrti-Pichat,  Boddi,  Giuliani,  Berardi, 
Fiorenzi,  Castagnola,  Nisco,  Conforti  e  Correnti,  che  dettò  la 
Relazione.  Gli  avvocati  erano  in  gran  maggioranza  come  d'uso, 
e  dubito  che  da  quest'uso  il  paese  abbia  guadagnato  molto  o 
guadagni  trattandosi  di  ferrovie.  Dopo  una  serie  lunga  di  di- 
scussioni quasi  allatto  sterili  la  legge  fu  adottala  a  gran  mag- 
gioranza e  per  essa  particolarmente  statuito: 

Che  lo  Stato  cedeva  alla  Società  dell'alta  Italia  la  rete  pie- 
montese, meno  la  linea  da  Cavallermaggiorc  ad  Alessandria  e  la 
diramazione  da  questa  a  Mortara  per  Asti  e  Casale  concesse  e 
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mantenute  ad  una  Società  Anonima,  e  meno  il  breve  tronco  da 
Torino  a  Ciriè; 

Che  lo  Stato  riserbava  a  se  di  completare  il  traforo  del  Cenisio; 

Che  alla  Società  generale  delle  Ferrovie  Romane  si  univano, 
la  Società  delle  Strade  Ferrate  Livornesi ,  quella  delle  Marem- 
mane, e  quella  della  Toscana  centrale,  formando  una  Società  sola. 

Che  alla  nuova  Società  delle  Ferrovie  Romane  si  concedevano, 
la  linea  ligure  dalla  frontiera  Francese  a  Massa,  compresa  la 
traversata  di  Genova,  ed  una  diramazione  da  Avenza  a  Carrara; 
la  linea  da  Asciano  a  Grosseto,  e  quella  da  Cancello  ad  Avellino. 

Che  al  sistema  di  garanzia  di  un  annuo  prodotto  chilometrico, 
vigente  per  gran  parte  delle  linee  fino  all'epoca  della  legge,  era 
sostituito  un  sistema  di  sovvenzioni  lasciando  alle  Società  il  pro- 
dotto delle  linee. 

5.°  Coli' approvazione  di  questa  legge  le  concessioni  di  fer- 
rovie furono  ridotte  per  le  quattro  grandi  compagnie 

I.  Società  dell'Alta  Italia  (a) Chilom.  2352 

II.  id.     delle  Ferrovie  Romane    ...         »        2337 

III.  id.  id.  Meridionali     .     .         »         1746 

IV.  id.  id.  Calabro-Sicule.     .        »        1457 

Totale    .    .    7892 
mentre  erano  mantenute  le  piccole  concessioni 

I.  Società  delle  Ferrovie  Sarde    .     .     .     .     Chilom.  390 

II.  id.     della  linea  d'Italia  (a  scanso  d'equivoci 

questa  linea  d'Italia  va  da  Arona  a  Do- 
modossola)     »  59 

IH.     id.     della  Ferrovia  di  Savona     ...  »  158 

IV.  Ingegnere  Capuccio  (Torino-Ciriè)  ...  »  20 

Totale    .     .     627 

Se  si  eccettuino  le  Sarde  che  non  potrebbero  non  formare  un 

gruppo  a  parte  le  quattro  grandi  compagnie  erano  destinale  a 

(a)  Vedi  in  fine  Note  e  Quadri  —  N.°  1. 
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possedere  ed  esercitare  35?36  delle  ferrovie  italiane  ed  assorbire 
quindi  un  giorno  prima  o  un  giorno  dopo  le  piccole  concessio- 
ni. Si  è  creduto  colla  legge  del  14  Marzo  1865  di  avere  risolto 
intieramente  il  quesito  delle  ferrovie  in  Italia  e  di  potere  tranquil- 
lamente assidersi  spettatori  di  quanto  avrebbero  operato  le  società 
industriali  cui  si  profetarono  grandi  destini  e  contro  a  cui  gri- 
darono a  bocca  spalancata  i  giornalisti  -per  gli  enormi  vantaggi 
che  lo  Stalo  aveva  accordalo.  L'  onorevole  Correnti  chiudeva  il 
20  febbraio  1805  la  sua  relazione  alla  Camera  colle  parole  che 
riporto  «  Signori  !  Votando  il  progetto  di  legge  che  è  sottoposto 
«  alle  vostre  deliberazioni  voi  chiuderete  il  periodo  delle  incer- 
c  tezze ,  dei  rimaneggiamenti ,  delle  prorogazioni  che  fin  qui  , 
a  specialmente  nella  media  e  nella  meridionale  Italia  impedirono 
«  la  sollecita  costruzione  delle  strade  ferrate  —  Le  linee  princi- 
«  pali  saranno  stabilite  ,  i  mezzi  di  comunicazione  predetermi- 
«  nati,  costituite  Società  vigorose  e  veramente  responsabili  a  cui 
«  verrà  commessa  l'esecuzione  dei  vostri  decreti  ,  assicurato  il 
a  compimento  delle  linee  strategiche  ,  libere  ed  incoraggiate  le 
«  speculazioni  private  e  locali,  a  cui  solo  è  dato  di  risolvere 
«  acconciamente  le  questioni  delle  strade  secondarie.  »  Tutto 
questo  fu  e  rimase  un  sogno  color  di  rosa  dell'onorevole  Cor- 
renti e  di  tutti  gli  Onorevoli  che  hanno  votata  la  legge  pel  rior- 
dinamento ed  ampliazione  delle  ferrovie  Italiane.  Tanto  poco 
vigore  ne  venne  alle  Società  concessionarie,  che  lo  stato  faticò 
a  sostenerle  lungo  i  due  soli  anni  corsi  dall'  approvazione  dei 
patti  coi  quali  Ministri  e  Parlamento  hanno  creduto  di  creare 
od  almeno  accrescere  vita  e  forza. 

Al  Parlamento  fu  già  presentata  un'  altra  legge  per  la  quale 
sarebbero  da  cima  a  fondo  rovesciate  le  basi  di  quella  che  due 
anni  or  sono  fu  giudicata  adatta  e  sufficiente  allo  stabile  assetto. 
«  Convien  fare  efficacemente  o  negare,  affine  o  di  raccogliere  i 
»  frutti  del  beneficio  o  di  avere  i  vantaggi  del  risparmio  i>  di- 
ceva in  parlamento  l'Onorevole  Correnti,  e  si  sono  doti  ad  inten- 
dere d'  aver  fatto  efficacemente  e  1'  han  fatto  credere  al  paese; 
ma  quanto  efficaci  fossero  i  provvedimenti  lo  dimostra  ampia- 
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mente  il  fatto  di  dover  oggi  disfare  quanto  allora  fu  stabilito. 
Le  condizioni  cui  furono  ridotte  le  società  concessionarie  allon- 
tanarono più  sempre  la  speculazione  privata  dal  portare  aiuto 
alle  imprese  ferroviarie,  e  non  solo  alle  strade  secondarie  nessuno 
ha  pensato  o  pensa,  ma  sonp  rimesse  in  dubbio  o  rimandate  a 
tempi  migliori  linee  principalissime.  E  tuttavia  lo  stato  non  po- 
trebbe accordare  più  di  quanto  abbia  accordato;  più  ancora,  lo 
stato  non  potrebbe  continuare  a  trattare  le  compagnie  concessio- 
narie nei  modi  finora  adoperati,  tanto  non  permettendo  la  con- 
dizione fortemente  scossa  delle  nostre  finanze.  Lo  stato  accordò 
alle  società  più  di  quanto  avrebbe  potuto  e  dovuto  concedere, 
non  è  quindi  allo  stato  che  possano  essere  addebitate  le  cause 
della  mancanza  dì  vitalità  di  quasi  tutte  le  società  Ferroviarie. 
Ministri  e  Parlamento  ebbero  torlo  a  credere  che  i  sagrifìcii 
dello  stato  fossero  sufficienti  a  combattere  e  vincere  le  tante 
cause  cospiranti  alla  rovina  delle  società;  ebbero  torto  nel  non 
misurare  o  non  saper  misurare  le  forze  distruggitrici  e  le  re- 
sistenze necessarie  ad  ottenere  almeno  Y  equilibrio  ,  ma  non 
potevano  né  Ministri  né  Parlamento  far  si  che  le  forze  esistenti 
non  esistessero  ,  che  le  cause  prime  della  rovina  fossero  elimi- 
nate. Trascinarono  il  sasso  di  Sisifo,  ma  l'inutile  fatica  non  po- 
trebbe essere  ripetuta  ora  che  il  sasso  un'altra  volta  sta  al  basso 
della  montagna.  Le  condizioni  vere,  i  dati  dell'esperienza,  i  limiti 
del  possibile  devono  essere  studiati  prima  di  determinare  la  via 
sulla  quale  da  oggi  poterci  condurre. 

II. 

6.  Se  si  voglia  per  un  momento  chiudere  l'orecchio  alle  belle 
parole  dei  poeti  (ne  abbiamo  tanti  poeti  in  Italia)  e  dimenticare 
quanto  in  tutti  i  tuoni  ci  fu  detto  e  ripetuto,  battuto  e  ribadito 
intorno  a  questo  così  detto  giardino  del  mondo,  fin  dai  tempi 
beati  nei  quali  ci  si  mandava  a  memoria  rosa,  rosae  sostan- 
tivo femminile  della  prima  declinazione  ,  ci  si  insegnava  a  cre- 
dere il  Papa  un  Vice-Dio  sulla  terra  e  l'Imperatore  d'Austria  un 
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padrone  naturalissimo  che  aveva  di  noi  interi  interi,  la  proprietà 
libera  perpetua  ed  assoluta;  se  si  vogliano  tener  lontani  i  pre- 
giudizi e  la  vanità  di  vedere  e  predicare  bello  e  buono  tutto  che 
in  qualche  modo  ci  appartenga,  onde  riuscire  a  veder  bianco  il 
bianco  e  nero  il  nero,  potremo  farci  accorti  che  l'Italia,  lungi 
dall'  essere  un  giardino,  è  per  molti  riguardi  un  brutto  paese. 
Non  parlo  del  nostro  sole  perchè  scrivo  di  ferrovie  e  non  d'a- 
stronomia. —  Una  striscia  di  terra  lunga  lunga  che  s'allarga 
da  un  capo  a  modo  di  fungo  e  finisce  dall'altro  in  due  appendici 
filiformi  lunghe  da  Bari  ad  Alessano  e  dal  Golfo  di  Policastro  a 
Reggio  delle  Calabrie  tanto  quanto  è  la  distanza  da  Venezia  a 
Klagenfurt  e  da  Genova  a  Coirà;  due  grandi  provincie  scaraven- 
tate in  mezzo  al  mare,  divise  dal  corpo  principale  per  tutta 
l'estesa  del  mar  Tirreno;  una  catena  di  montagne  che  s'attacca  a 
Novi  alle  Alpi  marittime  e  seguita  ostinatamente  tutta  la  lunghezza 
della  penisola,  la  cui  sezione  è  sempre  quella  d'un  gran  monte 
che  bagna  un  piede  nell'  Adriatico  e  1'  altro  nel  Mediterraneo  ; 
torrenti  che  rovinano  scaricando  enormi  masse  d'acqua  in  bre- 
vissima corsa  ;  falde  fatte  franose  dalla  presenza  costante  delle 
argille  e  delle  marne;  pianure  poche  ed  o  asciutte  poco  meno 
dei  deserti  pel  rapido  declivio  ,  o  paludose  pel  mare  che  vi 
entra  o  per  le  acque  filtrate  dai  monti  cui  altri  monti  sbarrano 
l' uscita  ;  ecco  l' Italia  per  chi  1'  abbia  percorsa  dopo  d'  avere 
dimenticato  sonetti  e  canzoni.  In  paese  così  fatto  era  cosa  oltre- 
modo difficile  lo  stabilimento  di  una  rete  di  comunicazioni  fer- 
roviarie e  tuttavia  in  nessun  paese  ne  era  maggiore  il  bisogno, 
poi  che  dovevano  appunto  quelle  comunicazioni  medicare,  almeno 
in  parte,  la  pessima  configurazione,  le  sfavorevoli  condizioni  alti- 
metriche.  Fino  a  quando 

»  Ottocento  San  Marini 

»  Componeano  i  governini 

»  Dell'Italia  in  pillole 
le  reti  erano  facilmente  per  ogni  Stato  detcrminate.   Eccetto  il 
Lombardo  Veneto  (  l'Austria  tendeva  all'unico  fine  di  avvicinarlo 
al  proprio  centro)  ogni  Stato  Italiano  aveva  a  capitale  una  grossa 
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città  da  cui  tanti  raggi  dovevano  condarre  alle  quattro  o  sei 
o  dieci  città  minori  comprese  nel  piccolo  dominio.  Torino  doveva 
essere  il  bottone  di  ragno  della  rete  Piemontese,  Firenze  della 
Toscana ,  Roma  della  Pontificia  ,  Napoli  della  Napoletana.  Gli 
Stati  finirono  prima  che  i  ragni  avessero  allungate  le  gambe, 
ma  erano  nati  e  sarebbero  cresciuti.  Fatta  l'Italia  era  cosa  ne- 
cessaria di  stabilire  la  forma  generale  della  rete,  e  se  mi  fosse 
permesso  di  esprimermi  nel  modo  che  credo  più  rispondente 
all'idea  che  ho  in  testa,  direi  che  era  cosa  necessaria  di  creare 
la  sintesi  della  relè  ferroviaria.  Se  si  fosse  potuto  schiacciare 
gli  Appennini  ed  abbassarne  le  cime  fino  a  soli  cento  metri  so- 
pra il  livello  del  mare,  la  era  cosa  naturalissima  che  si  fosse 
stabilita  una  sola  linea  principale,  una  grossa  arteria  nel  bel 
mezzo  della  penisola  da  Potenza,  per  Benevento,  Aquila,  Perugia, 
Firenze,  Parma  a  Milano  e  Torino,  e  da  Potenza  giù  due  braccia 
uno  a  Lecce  e  l'altro  a  Re°r<>io,  e  da  Milano  e  Torino  altre  braccia 
a  rampicar  per  le  Alpi,  e  da  ogni  punto  importante  un  braccio 
alle  città  di  costiera.  Ma  gli  Appennini  erano,  e  restano,  alti  e 
franosi  e  le  maggiori  città  italiane  stavano  lontane  dalla  linea 
mediana.  L'idea  d'una  sola  linea  maestra,  che  pur  alcuni  corag- 
giosi hanno  difesa,  fu  presto  abbandonata  e  si  credette  miglior 
cosa  correre  lungo  le  due  coste  d'Italia  con  due  linee,  valicando 
per  congiungerle  le  montagne  nei  punti  più  favorevoli.  La  legge 
pel  riordinamento  delle  ferrovie  ha  seguito  l'idea  delle  due  linee. 
La  Società  dell'alta  Italia  conservò  ed  ampliò  coll'acquisto  delle 
linee  piemontesi  la  rete  propriamente  continentale;  la  Romana 
ebbe  le  linee  della  costa  Mediterranea:  le  Meridionali  e  le  Calabro- 
Sicule  quelle  della  costa  adriatica,  le  prime  da  Ravenna  a  Ta- 
ranto le  seconde  da  Taranto  a  Reggio  (a).  Per  una  di  quelle 
strampalate  decisioni  che  deturpano  spesso  le  leggi  fatte  in  Italia, 
fu  data  alle  Meridionali  la  linea  da  Voghera  a  Brescia  e  vattela- 

(a)  Da  Kavenna  al  confine  austriaco  la  ferrovia  adriatica  perde  il  carattere  di 
ferrovia  di  costiera  essendo  obbligata  a  correre  quaranta  miglia  entro  terra  per  evitare 
le  paludi  Ferraresi  e  Veneziane.  Sulla  costa  unico  paese  di  qualche  importanza  sa- 
rebbe Chioggia;  ma  è  città  sublimemente  miserabile. 
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pesca  quali  motivi  abbiano  consigliato  a  mantenere  quello  sgorbio. 
Le  linee  di  costiera  furono  condotte  avanti  prima  delle  trasversali 
poi  che  urgeva  di  congiungere  le  provincie  basse  alle  medie  e 
alle  alte,  ed  importavano  spesa  minore,  più  facili  essendo  i  ter- 
reni attraversati,  benché  in  alcun  luogo  della  costa  adriatica  le 
difficoltà  sieno  state  non  poche  e  non  piccole.  Al  dì  d'  oggi  la 
locomotiva  corre  da  Spezia  ad  Eboli  sul  Tirreno  ,  dal  confine 
austriaco  all'estrema  punta  di  Lecce  sull'adriatico.  Al  completa- 
mento delle  due  linee  maestre  mancano  i  tronchi,  Nizza-Spezia 
del  quale  parlerò  particolarmente,  Lecce-Mottola-Taranto  eMottola- 
Reggio  attualmente  il  lavoro.  Delle  linee  attraversanti  gli  Ap- 
pennini oltre  alla  Piemontese  da  Genova  ad  Alessandria,  due  sole 
furono  compiute  l'una  di  Pistoja  a  Bologna,  l'altra  da  Narni  a 
Falconara  e  congiungono  le  coste  Mediterranee  alle  Adriatiche 
ai  punti  che  potrebbero  dirsi  omologhi  di  Livorno  e  Ravenna 
Roma  ed  Ancona.  Per  un  terzo  attraversamento  da  Napoli  per 
Benevento  a  Foggia  progrediscono  alacremente  i  lavori  ma  la 
grande  Galleria  di  Ariano  impedirà  che  prima  di  almeno  due  anni 
possano  essere  compiuti.  Per  un  quarto,  che  coi  due  tronchi  da 
Eboli  a  Potenza  e  da  Potenza  alle  Foci  del  Basento  congiungerebbe 
i  due  golfi  di  Napoli  e  di  Taranto,  P  aspettare  sarà  ancora  lun- 
ghetto. Il  grosso  sistema,  la  parte  vitale  delle  nostre  ferrovie  può 
dirsi  compiuta.  Degli  8519  chilometri  che  secondo  la  legge  do- 
vrebbero comporre  la  rete  delle  ferrovie  italiane  furono  compiuti 
5186  chilometri  (a).  A  raggiungere  il  limite  preventivato  ne 
mancano  3333  ma  di  questi,  circa  4800  mancano  nell'estrema 
Calabria,  in  Sicilia  e  in  Sardegna.  All'Italia  peninsulare  mancano 
tre  sole  congiunzioni  che  possano  dirsi  importanti  e  sono  quella 
da  Spezia  a  Parma  (non  ho  mai  inteso  per  quali  motivi  questa 
linea,  che  protratta  facilmente  a  Mantova  andrebbe  dritta  dal  mare 
al  passaggio  del  Brenner,  sia  stata  posta  fra  le  eventuali)  e  i 
due  attraversamenti  da  Napoli  a  Foggia  e  da  Eboli  alle  Foci 
del  Basento,  che  sommano  a  580  chilometri.  Io  credo  che  la 

(a)  Vedi  in  fino  le  Note  e  quadri  N.  2. 
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mancanza  di  (meste  tre  congiunzioni  alteri  di  poco  il  sistema, 
ma  in  ogni  modo  nessuno  potrebbe  credere  od  aspettare  da  queste 
sole  il  mutamento  completo  e  radicale  delle  condizioni  della 
più  gran  parte  delle  ferrovie  italiane. 

7.  Le  quattro  grandi  compagnie  concessionarie  sono  in  con- 
dizioni simili  riguardando  alla  lunghezza  delle  linee  possedute , 
ma  per  gli  antecedenti  economici,  pel  numero  e  per  lo  stato 
e  per  l' indole  della  popolazione  cui  servono ,  pei  consumi  e 
i  prodotti  dei  maggiori  centri  che  toccano ,  per  l' importanza 
commerciale  dei  porti  cui  arrivano  sono  in  condizioni  intiera- 
mente diverse. 

La  compagnia  dell'alta  Italia  composta  e  sostenuta  dalle  mag- 
giori case  bancarie  d'Europa,  acquistò  dal  Governo  Austriaco 
belle  e  fatte  le  linee  da  Milano  a  Camerlata,  da  Milano  a  Vene- 
zia a  Treviso,  da  Verona  a  Mantova;  più  tardi  quella  da  Verona 
a  Bolzano;  in  dieci  anni  costrusse  la  linea  per  Piacenza  e  Parma 
a  Bologna,  l'attraversamento  da  Bologna  a  Pistoja  il  tronco  da 
Treviso  a  Nabresina,  che  congiungeva  le  linee  Lombardo-Venete 
alla  grande  arteria  austriaca  da  Trieste  a  Vienna,  i  piccoli  tron- 
chi da  Bergamo  a  Lecco,  da  Treviglio  a  Cremona,  da  Milano  a 
Magenta,  da  Milano  a  Pavia  e,  se  unico  si  eccettui  il  valico  da 
Pistoja  a  Bologna  (98  chilometri) ,  sul  territorio  italiano  lavorò 
sempre  in  rasa  pianura  e  il  costo  medio  delle  strade  che  ha 
costruito  arriva  appena  a  lire  140,000  al  chilometro.  Dal  Go- 
verno austriaco  aveva  acquistate  le  strade  fatte  per  una  metà 
circa  di  quanto  lo  Stato  aveva  speso  nelle  costruzioni,  dal  go- 
verno italiano  acquistò  le  linee  costrutte  dallo  stato  e  quelle  che 
lo  stato  aveva  acquistate  dalla  Società  Vittorio-Emmanuele,  cam- 
biata nella  Calabro-Sicula,  ed  i  servigi  di  navigazione  sui  laghi 
per  una  somma  di  duecento  milioni  pagabili  in  otto  successive 
rate  semestrali.  Posti  a  calcolo  tutti  gli  elementi  del  contratto 
la  società  pagò  per  le  linee  possedute  dallo  stato  Lire  260,000 
al  chilometro  mentre  la  costruzione  (compresa  la  linea  da  Torino 
a  Genova  per  la  quale  ascesero  le  spese  a  lire  630,000  al  chi- 
lometro) avea  costato  mediamente  lire  380,000.  Lo  stato  gua- 


10 

renti  il  frutto  del  cinque  per  cento  per  tutti  i  capitali  impiegati 
e  da  impiegarsi  più  2[10  per  cento  per  fondo  di  ammortizza- 
zione. La  differenza  fra  il  prezzo  d'acquisto  e  l'importo  cui  erano 
ascese  le  costruzioni  fece  sbraitare  quasi  tutti  i  giornalisti,  ma 
ciò  non  significa  che  lo  stalo  abbia  concluso  vendendo  le  sue 
strade  un  cattivo  all'are  (a).  Le  più  belle  provincie  del  regno  o 
dirò  di  più,  le  sole  provincie  del  regno  che  abbiano  vita  com- 
merciale, prodotti  propri,  bisogni  molti  quindi  rapporti  numerosi 
e  importanti  sono  servite  tutte  dalla  Società  dell'Alta  Italia.  La 
fitta  popolazione  della  valle  del  Pò  scambia  da  paese  a  paese  i 
prodotti  d' un' agricoltura  fiorente,  d'una  sufficiente  industria  ma- 
nifatturiera, ritira  dai  porti  di  Genova  e  di  Venezia  le  merci 
d'oltre  mare,  mantiene  un  attivo  commercio  colla  Svizzera,  colla 
Baviera,  coli* Austria  e  di  tutta  la  vita  l'attività  i  bisogni  di  due 
quinti  dell'intero  popolo  Italiano  stretto  nelle  alte  provincie  pro- 
fitta la  società  che  senza  concorrenza  esercita  le  vie  di  comuni- 
cazione. I  centri  della  rete  dell'Alta  Italia  hanno  tutti  i  bisogni 
della  più  avanzata  civiltà:  Milano  e  Torino  non  differiscono  da 
Parigi, 'da  Londra,  da  Berlino,  da  Vienna  più  che  pel  numero 
degli  abitanti.  La  seria  operosità  Piemontese  e  la  calda  intrapren- 
denza Lombarda  traduconsi  invita  produttiva,  mentre  la  progredita 
civiltà  immagina  ogni  giorno  nuove  necessità.  Si  produce  e  si 
consuma,  e  sono  questi  i  due  grandi  ed  ugualmente  indispensabili 
fattori  del  moto  e  della  ricchezza  dei  popoli.  Città  minori  di 
Milano  e  Torino  ma  pur  centri  considerabili  di  popolazione  s'in- 
contrano luogo  la  valle  del  Po  ad  ogni  passo  e  con  pari  bisogni 
e  poco  dissimile  operosità.  Le  ferrovie,  per  ciò  appunto  che  ten- 
dono a  condurre  le  popolazioni  verso  i  centri  maggiori,  nel  nu- 
mero e  nell'importanza  di  questi  centri  trovano  più  sicuramente 
la  forza.  Alessandria,  Parma,  Brescia,  Verona,  Padova  sono  altret- 
tanti gangli  vitali  indipendenti  perchè  produttivi.  Il  numero  delle 
popolazioni,  la  civiltà,  i  bisogni  traduconsi  in  parte  in  movimento 
sulla  linea  che  conduce  a  Firenze;  ma  non  è  tuttavia  nei  rapporti 

(a.)  Vedi  in  fine  noto  e  quadri  —  N.  3. 


17 

dall'una  all'altra  delle  città  di  terraferma  o  in  quelli  delle  città 
medesime  colla  capitale  che  le  ferrovie  dell'Alta  Italia  trovino 
l'elemento  principalissimo  dei  redditi.  La  società,  che  coli' attra- 
versamento da  Pistoja  a  Bologna  s'avvantaggia  di  una  parte  del 
traffico  d'Ancona  e  di  Livorno,  che  senza  moleste  compagnie 
raggiunge  sola  Genova  e  Venezia,  trova  nei  trasporti  necessari 
agli  scambi  internazionali  la  sorgente  più  feconda  delle  sue  ren- 
dite. Il  commercio  Genovese  d'importazione  si  rovescia  quasi  in- 
tero sulle  ferrovie  dell'  alta  Italia  e  l' esportazione  da  Genova  è 
pur  quasi  intera  di  prodotti  della  valle  del  Po.  È  male  gra- 
vissimo per  l'economia  generale  d'Italia  che  le  importazioni  su- 
perino nella  più  gran  parte  dei  nostri  porti  di  circa  due  quinti 
le  esportazioni;  e  un  male  che  durerà  tanti  anni  quanti  saranno 
necessarii  a  ridurci  più  laboriosi  e  quindi  più  produttori  (a)  ; 
ma  il  fatto  buono  o  cattivo  è  questo  e  i  numeri  che  lo  espri- 
mono ci  dimostrano  che  le  merci  provenienti  da  mare  sono  per 
la  più  gran  parte  destinate  ai  consumi  interni.  Nel  1863  sopra 
un  totale  di  3012  legni  entrati  a  Genova,  dei  quali  70  soli  in 
zavorra  e  2942  sotto  carico  ne  uscirono  carichi  1759  e  990  in 
zavorra;  l'importazione  aveva  raggiunte  727000  tonnellate  ,  la 
esportazione  non  aveva  passato  il  limite  di  tonnellate  363744. 
In  tutto  il  movimento  del  commercio  marittimo  italiano  che 
raggiunge  da  14  a  15  milioni  di  tonnellate  in  un  anno  fra  im- 
portazioni ed  esportazioni,  Genova  sola  figura  per  una  dodicesima 
parte,  e  Napoli,  Messina,  Livorno,  sorpassano  appena  la  metà 
del  tonnellaggio  commerciato  a  Genova,  la  quale  é  e  sarà  sempre 
il  maggiore  dei  porti  d'Italia  e  forse  1'  unico  grandemente  im- 
portante. Mano  a  mano  infatti  che  saranno  compiuti  i  valichi 
alpini  sarà  allargato  il  raggio  della  sua  azione,  mentre  per  le 
provenienze  dallo  stretto  di  Gibilterra  la  postura  diagonale  della 
penisola  italiana  varrà  a  conservargli  una  incontestata  suprema- 
zia. A  far  più  certo  tutto  questo  s'aggiungono  le  relazioni  com- 

(a)  Un  francese  produce  per  dne  italiani  e  un  inglese  quasi  per  tre.  Sono  verità 
dure  ma  ch'io  amerei  fossero  ridotte  popolari,  per  persuaderci  che  possiamo  con  un 
pò  di  buona  volontà  fare  più  assai  di  quanto  facciamo  adesso. 
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mcrciali  già  stabilite  con  Genova,  l'indole  intraprendente,  e  co- 
raggiosa del  popolo  Genovese,  unico  fra  i  popoli  italiani  che  intenda 
e  pratichi  su  larga  scala  per  conto  proprio  il  commercio  ma- 
rittimo. Compiuto  che  possa  essere  il  canale  di  Suez,  pei  com- 
merci del  Levante,  importanza  grandissima  fra  i  porli  italiani 
acquisterà  Venezia,  se  pure  i  miei  compaesani  vorranno  perdere 
l'abitudine  del  dolce  far  niente  e  far  concorrenza  seria  all'atti- 
vissima Trieste.  Se  sia  tenuto  calcolo  di  una  parte  del  commercio 
di  Ancona  e  Livorno  che  finisce  a  muoversi  sulle  linee  da  Bo- 
logna a  Pistoja  e  da  Bologna  a  Milano,  lo  scambio  dei  porti  ai 
quali  arriva  la  rete  di  ferrovie  dell'  Alta  Italia  raggiunge  nelle 
importazioni  1,300,000  tonnellate  e  nelle  esportazioni  800,000. 
Le  ferrovie  dell'Alta  Italia  servono  al  movimento  di  nove  milioni 
e  mezzo  d'abitanti,  a  porti  marittimi  nei  quali  lo  scambio  ascende 
fra  importazioni  ed  esportazioni  a  2,100,000  tonellate  predomi- 
nando l'importazione,  naturalmente  destinata  per  la  più  gran  parte 
ai  paesi  continentali,  di  ben  450,000  tonnellate.  Il  prodotto  della 
rete  ascende  in  media  a  lire  26,220  al  chilometro,  rasffiun^endo 
la  parte  piemontese  lire  31,671  in  forza  specialmente  della  linea 
da  Alessandria  a  Genova,  percorsa  da  tulle  le  merci  destinate 
da  mare  alle  provincie  interne  di  Piemonte  e  Lombardia,  e  sulla 
quale  gli  introiti  lordi  raggiungono  lire  47,000  per  chilome- 
tro (a).  Le  spese  di  manutenzione  e  di  esercizio  vanno  per  l'intera 
rete  a  circa  lire  1 1 ,000  al  chilometro  per  cui  una  spesa  totale 
sui  1805  chilometri  esercitati  attualmente  di  lire  19,855,000.  Sul 
capitale  di  415  milioni,  costo  delle  ferrovie  calcolato  sul  medio 
chilometrico  di  lire  230,000,  più  un  capitale  di  50  milioni  di 
materiale  fisso  e  circolante,  la  società  ricava  un  utile  netto 
di  27,526,000  lire  corrispondente  al  5  e  9  decimi  per  cento,  e 
questo  senza  sussidi  dello  stato  e  con  tranquilla  sicurezza  che 
debbano  i  redditi  di  giorno  in  giorno  essere  accresciuti,  e  senza 
nulla  dover  aggiungere  al  fatto  poi  che  la  rete  è  intieramente 
compiuta,  senza  quindi  essere  costretta  all'impiego  di  nuovi  ca- 
pitali in  anni  pel  credilo  difficilissimi. 

(a)  Vedi  in  fine  noto  o  quadri  —  N.°  4. 
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8.°  Sulla  Società  delle  ferrovie  Romane  pesano  da  tanti  anni 
i  peccati  originali,  e  pei  cattolici  (tanto  o  quanto  dicono  cattolico 
anche  a  me)  i  peccati  originali  sono  la  causa  prima  della  morte 
eterna.  Contratti  fin  dal  primo  poco  vantaggiosi,  amministrazione 
fin  dall'  impianto  irregolare,  necessità  di  ricorrere  largamente 
al  credito  fin  dai  primi  momenti  e  di  ricorrervi  in  tempi  piut- 
tosto rovinosi  che  difficili,  il  mondo  dei  maldicenti  aeeiunee  ancora 
qualche  ritaglio  di  piatto  caritatevolmente  e  per  fini  santi  estorto 
da  qualche  Cardinale  Prete  della  Corte  di  Roma  colla  quale  av- 
vennero i  primi  accordi,  dissanguarono  la  società  Romana  tanto 
che  nessun  rimedio  fu  valevole  a  rimetterla  in  salute.  Nel  1860 
in  cui  avvenne  la  fusione  delle  due  società  Pio  Latina  e  Pio  Cen- 
trale fu  autorizzata  con  decreto  Pontificio  del  4  maggio  a  portare 
il  suo  capitale  e  12-2  milioni  senza  determinare  il  numero  delle 
obbligazioni.  Due  decreti  del  Governo  italiano  del  18  Giugno  1863 
e  del  6  Agosto  1864  autorizzarono  l'emissione  di  altre  300,000 
obbligazioni  uguali  alle  eia  emesse,  del  valore  nominale,  cioè, 
di  lire  500  e  fruttanti  il  3  per  cento.  All'epoca  della  legge  pel 
riordinamento  delle  ferrovie  Italiane  fu  ridotta  in  numero  di 
obbligazioni  l'autorizzazione  di  capitale  accordata  dal  Governo 
Pontificio  e  ritenuto  in  830,000  il  numero  totale  delle  obbli- 
gazioni che  la  Società  Romana  era  autorizzata  ad  avere  emesso 
o  ad  emettere.  Dal  Gennaio  1858  al  termine  del  1%^  erano 
state  commerciate  660,000  obblieazioni  che  avevano  dato  un 
prodotto  di  lire  158,000,000  e  le  rimanenti  170,000  erano  date 
agli  istituti  di  credito  coi  quali  la  società  delle  Romane  aveva 
concluso  un  prestito.  Sul  capitale  di  85,000,000  costituito  da 
170,000  azioni  da  lire  500,  la  società  aveva  posto  in  circolazione 
un  capitale  nominale  di  415,000,000  sul  quale  alla  fine  del  1864 
aveva  verificato  l'importo  di  158,000,000;  di  più  a  titolo  di  sov- 
venzione aveva  avuto  dallo  stato  25,000,000.  In  somma  l'attivo 
ascendeva  a  268  milioni ,  mentre  le  opere  assunte  ascendevano 
fra  compiute  e  da  compiersi  a  313  milioni.  Mancavano  46  mi- 
lioni di  capitale  e  per  giunta  decorrevano  14  milioni  annui  per 
interessi  e  fondo  di  estinzione,  ed  ascendevano  le  spese  per  ma- 
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nutenzioni  ed  esercizi  a  più  di  altri  C  milioni.  I  prodotti  assi- 
curali dagli  Stati  Italiano  e  Pontificio  sommavano  a  13,170,000 
Lire.  La  Società  Romana  alla  fine  del  1804  avrebbe  dovuto  prov- 
vedere a  46  milioni  di  capitale  e  ad  una  spesa  che  superava  an- 
nualmente gli  introiti  di  circa  7  milioni,  e  per  queste  bagattelle 
credito  in  piazza  pochissimo  ,   danari  in  cassa  nessuno.   Colla 
legge  pel  riordinamento  delle  ferrovie  si  volle  rinnovare  il  mira- 
colo di  Lazzaro  e  resuscitare  il  morto  merce  la  fusione  colle 
Società  Toscane.  La  maggiore  di  queste,  la  Livornese,  nata  dalla 
unione  della  Leopolda  e  della  Maria- Antonia  approvata  con  de- 
creto del  Governo  Provvisorio  di  Toscana  del  2  Marzo  1800  aveva 
vita  abbastanza  robusta  e  speranza  di   maggiore  prosperità  pel 
trasporto  della  capitale  a  Firenze;  ma  le  due  minori  (centrale 
Toscana  e  Maremmane,  non  molto  pesanti  in  vero  per  gli  impe- 
gni assunti,  meno  ancora  per  la  parte  che  avevano  compiuta)  non 
erano  in  condizioni  molto  fiorenti.  Era  cosa  naturale  che  la  mag- 
gior resistenza  alla  fusione  fosse  fatta  dalla  Società  delle  livor- 
nesi che  si  sentiva  più  salda  in  piedi  delle  altre  e  la  conven- 
zione in  fatti  firmata  a  Firenze  il  22  Giugno  1864  dai  rappre- 
sentanti delle  quattro  Società   salva   gran  parte  de°li  interessi 
della  già  compagnia  livornese  a  tutto  carico  delle  altre  contraenti 
e  specialmente  delle  vecchie  Romane.  La  Società  delle  Marem- 
mane fu  facilmente  contenta  poi  che  fin  dalle  prime  costituita 
in  modo  da  non  potere  aver  mai  cosa  alcuna  da  perdere.  Non 
ebbe  azioni  proprie  e  il  capitale  occorrente  a  condurre  avanti  le 
opere  assunte  fu  provveduto  mediante  un  prestito  contralto  dal 
Governo  Toscano  sotto  forma  di  obbligazioni  sociali  guarentite 
rimborsabili  in  99  anni  alla  pari  mediante  estrazione  e  fruttanti 
il  cinque  per  cento.  Se  c'erano  utili  la  compagnia  ne  intascava 
la  metà,  se  si  verificavano  perdite   le  sopportava  intere  intere 
lo  stato,  che  restituiva  alla  compagnia  il  danaro  avuto  a  prestito. 
Chi  ha  immaginato  questa  comodissima  associazione  industriale 
deve  aver  studiato  economia  nei  due  libri: 

«  Usi  e  costumi  delli  preadamili; 

«  Struttura  del  budel  dei  parassiti; 
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scoperti  dal  poeta  galante  in  una  biblioteca  di  frati.  I  capitali 

delle  compagnie  che  composero  la  società  delle  ferrovie  Romane 

erano  al  momento  della  fusione: 

Azioni  da  500  delle  Romane  N.  170,000  L.  85,000,000 
Id.         420  delle  Livornesi  80,000         33,600,000 

Id.  840  della  Centrale  Toscana    10,000  8,400,000 

Delle  Maremmane  00 

Totale.  .  L.  127,000,000 
La  nuova  società  delle  Romane  fu  costituita  col  capitale  delle 
80,000  azioni  delle  Livornesi  da  lire  420,  di  22,000  azioni 
privilegiate  delle  Romane  da  lire  500,  e  223,000  azioni  comuni 
pure  da  500.  Il  frutto  del  cinque  per  cento  era  guarentito  alle 
azioni  delle  livornesi,  a  16,800  azioni  comuni  date  in  cambio 
delle  10,000  della  Centrale  Toscana,  ed  alle  22,000  privilegiate 
delle  Romane  per  le  quali  però  era  aggiunto  «  in  nessun  caso 
t>  e  neppur  quando  le  azioni  comuni  godano  un  maggior  divi- 
»  dendo  queste  azioni  privilegiate  potranno  avere  una  rendita 
»  maggiore  di  lire  30  dall'interesse  loro  attribuito  » .  La  somma 
degli  interessi  guarentiti  ad  una  parte  degli  azionisti  ascendeva 
a  lire  2,230,000  e  il  capitale  sociale  era  portato  a  156,100,000, 
che  superava  di  29,100,000  L.  il  Capitale  delle  quattro  società 
distinte.  Ma  per  l'aumento,  la  società  surta  dalle  quattro  aveva 
assunto  nuovi  impegni.  Lo  stato  in  fatti  le  accollava  la  linea  Li- 
gure dalla  frontiera  Francese  a  Massa,  la  linea  da  Asciano  a 
Grosseto  e  quella  da  Cancello  a  S.  Severino  ed  Avellino,  mentre 
si  riserbava  di  ritogliersi  o  poter  dare  ad  altri,  compensando  la 
società  Romana  dell'  ammontare  delle  spese  occorse  per  le  co- 
struzioni (54,000,000),  la  linea  da  Ancona  a  Bologna  e  la  di- 
ramazione da  Castel  Bolognese  a  Ravenna,  compresa  poi  nella 
concessione  della  rete  Meridionale.  Per  tutte  le  linee  della  società 
Romana  fu  convenuta  un'  annua  sovvenzione  di  L.  13250  per 
chilometro  ed  a  titolo  di  sussidio  lo  stato  cedette  senza  com- 
pensi la  parte  di  lavori  già  eseguita  per  le  linee  da  Nizza  a  Massa 
e  da  S.  Severino  ad  Avellino  (  38,000,000  ).  La  rete  della  So- 
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cietà  Romana  si  eslese  sulla  costiera  Mediterranea  da  Napoli  al 
confine  Francese,  s'internò  nella  Toscana  e  valicando  gli  appen- 
nini  congiunse  il  Mediterraneo  all'Adriatico  da  Roma  ad  Ancona. 
A  chi  la  guardi  disegnata  sopra  una  carta  o  conti  le  grandi 
città  che  congiunge  sembra  la  migliore  delle  reti  italiane.  Fi- 
renze infatti,  Roma  e  Napoli,  che  possono  dirsi  le  tre  capitali 
d' Italia,  sono  congiunte  e  servite  dalle  linee  Romane  e  ciò  do- 
vrebbe indurre  a  crederle  sommamente  produttive.  Ma  quelle 
linee  attraversano  paesi  spopolati  e  poveri ,  s'  arrampicano  per 
montagne  mezzo  deserte  o  corrono  le  squallide  maremme  o  la 
campagna  di  Roma,  che  il  governo  dei  Preti  ridusse  più  squal- 
lida e  più  triste  della  Maremma  Grossetana.  Eccetto  una  parte 
della  Toscana,  la  campagna  prossimaa  Napoli  e  qualche  altra  brevis- 
sima superfìcie  non  hanno  i  paesi  attraversati  dalla  rete  delle 
Romane  prodotti  propri  e  poco  ricercano  a  chi  ne  abbia.  La 
superficie  sulla  quale  si  estende  la  rete  è  inferiore  appena  di  un 
ottavo  alla  superficie  sulla  quale  s'allarga  la  rete  dell'alta  Italia, 
mentre  il  numero  degli  abitanti  passa  di  poco  i  tre  quinti,  così 
che  mentre  sopra  un  chilometro  quadrato  le  ferrovie  dell'  alta 
Italia  trovano  quasi  406  abitanti,  quelle  della  Romana  servono 
appena  a  81,  e  mentre  per  ogni  chilometro  delle  prime  corrispon- 
dono le  popolazioni  in  ragione  di  4039  abitanti,  per  le  seconde 
non  arrivano  a  3000  (a)  e  sono  generalmente  parlando  povere 
ed  i  cui  rapporti  poco  numerosi  naturalmente,  sono  per  giunta 
inceppati  nel  bel  mezzo  della  rete  dall'esistenza  dello  stato  Pon- 
tificio. Gli  stessi  più  grandi  centri,  Napoli  e  Roma,  non  comuni- 
cano molta  attività  alle  ferrovie  che  vi  fanno  capo.  A  chi  non  abbia 
veduto  Napoli  deve  sembrare  strano  l'asserto  che  un  così  gran 
centro  di  popolazione  non  irraggi  ben  lontano  una  potente  vi- 
talità; a  chi  l'abbia  anche  veduto  deve  sembrare  cosa  strana  che 
l'assordante  movimento  che  anima  ugualmente  Toledo  (b)  e  gli 
ultimi  vicoli  dei  quartieri  estremi  non  vada  d'un  passo  più  avanti 


(a)  Vedi  infino  Note  quadri  N.  5. 

(b)  Strada  principale  di  Napoli. 


23 
della   cinta  daziaria  comunale.  Per  chi   sia  vissuto   a  Napoli  e 
molto  o  poco  l'abbia  studiato  nessuna  maraviglia.  Il  movimento 
di  Napoli  non  è  affatto  movimento  commerciale  o  produttivo,  è 
movimento  di  necessità  sulle  strade  per  ciò  che  la  popolazione 
non   capisce  nelle  case.   La   miseria  più   squallida ,   Y  ignavia 
più  vergognosa  s'accumula,  s' agglomera  in  contrade  strette,  lu- 
ride, ributtanti,  ma  tuttavia  più  comode  dell'unica  stanza  che  dà 
ricetto  la  notte  a  sei,  otto,  dieci,  quindici  individui  ammontic- 
chiati l'uno  sull'altro  senza  distinzione  di  età  o  di  sesso.  Al  sor- 
ger dell'alba  sbucano  le  famiglie  intere  e  sulle  strade  lavorano 
e  mangiano  e  dormono  lunghe  ore  del  giorno  estivo,  fanno  in 
una  parola  tutto  che  nei  paesi   più  civili  e  meno  miserabili  si 
compie  nell'interno  delle  case.  Le  vie  di  Napoli  sono  ingombre, 
affollate,  pittoresche  se  lo  si  vuole,  ma  F  attività  produttiva  si 
vede  in   poche.  Poco  curante  dell'  oggi ,  senza   un  pensiero  al 
mondo  per  la  vita  del  domani,  la  più  gran  parte  della  popola- 
zione di  Napoli  non  sente  altri  bisogni  che  quello  di  vivere.  I 
molti  bisogni  creati  dalla  civiltà  e  cui  sopperiscono  l'attività  pro- 
duttiva e  i  commerci  sono  sentiti   da  pochi  privilegiati.  Napoli 
con  quasi  settecentomila  abitanti  non  produce  e  non  consuma 
la  metà  di  una  sola  Torino  o  di  una  sola  Milano,  le  cui  popo- 
lazioni sommate  non  arrivano  ai  due  terzi  della  popolazione  di 
Napoli.  Lunghissimi  anni  correranno  ancora  prima  che  il  gran 
centro  Meridionale  raggiunga  la  civiltà  e  la  vita  produttiva  di  al- 
tri centri  italiani,  e  finché  i  lunghi  anni  non  siano  trascorsi  non 
sarà  quel   grande   agglomeramcnlo   di  popolo  che   possa  pesar 
molto   sul  computo   dei  redditi    delle  ferrovie.    Roma   cesserà 
forse  presto  dall'  essere  la  capitale  di  uno  stalo  italiano  e  pur 
tuttavia  non  ancora  Italia.  Fino   adesso  il  movimento  di  Roma 
non  poteva  essere  gran  cosa  poi  che  considerava  e  considera  il 
governo  Papale  ottimo  espediente  per  la  salute  materiale  e  mo- 
rale de'propri  amministrati  la  riduzione  al  minimo  possibile  dei 
rapporti  con  chi  creda  cose  diverse  le  massime  di  fede  e  gli  ordi- 
namenti politici.  Ma  nemmeno  può  sperarsi  che  grandi  cambia- 
menti avvengano  appena  quando  la  questione  politica  sia  stata  ri- 


24 
solta  ,  quando  alla  guardia  di  Castel  S.  Angelo  siano  successi 
i  bersaglieri  di  S.  Martino  e  i  coraggiosi  delle   cento  battaglie 
ai  legionari  d' Antibo.   Molti   anni  dovranno  correre  prima  di 
ridurre  la  Roma  inerte  dei  papi  ad  essere  una  attiva  Roma  d'Ita- 
lia. A  monte  le  aspirazioni  nostre  e  le  eccezioni  Romane,  Roma 
è  adesso  una  gran  sagrestia   nella  quale  si  vive   dalla  maggior 
parte  commerciando  sotto  forma  d'indulgenze;  di  patrocini!,  di  di- 
spense, e  più  in  basso,  di  assoluzioni,  di  benedizioni ,  di  racco- 
mandazioni, e  più  in  basso  ancora,  di  medaglie,  di  corone,  di 
orazioni  particolarmente  valevoli,  di  Santi  e  di  Madonne  di  tutte 
le  dimensioni,  di  tutti  i  colori,  le  credenze  e  la  buona  fede  di 
molti  milioni  di  cattolici.  Buona  parte  del  popolo  Romano  vive 
su  questo  scambio  di  capitali  celesti  contro  capitali  terreni  ed 
è  una  specie  di    commercio  pel   quale  sarebbe   cosa  difficile  di 
poter  caricare  un  vagone  ogni  tre  anni.  Chi  ci  vive  sopra  tro- 
verà spostati  i  proprii  interessi,  distrutte  o  per  gran  parte  dimi- 
nuite le  proprie  sorgenti  di  lucro  quando  il  Governo  Italiano  sia 
successo  al  Papale.  Un  popolo  non  si  rivolge  da  un  momento 
all'altro  da  uno   ad  altro  genere  di  attività  e  Roma,  che  sente 
adesso  assai  poco  i  bisogni  d'una  forte  civiltà,  che  lavora  e  pro- 
duce pochissimo,  che  entra  quindi  pochissimo  nei  movimenti  che 
danno  vita  alle  ferrovie ,  sarà  in  simili  condizioni  per  la  serie 
di  anni  necessaria  a  cambiare   fra  i  Romani  in  fede   sociale  la 
fede  religiosa  adesso  in  essi  o  esistente  o  simulata.  Il  centro  di 
vita  per  le  ferrovie  Romane  è  adesso   Firenze,  fatta  fiorente  e 
dalla  condizione  politica  e  dal   grado  proprio  di   civiltà  e  dal- 
l' operosità  importala  dai  molti  che  approfittarono  della  condi- 
zione fatta  alla  capitale  Toscana  dalla  convenzione  colla  Francia; 
ma  gli  avvenimenti  medesimi  che  col  tempo  cambieranno  Roma 
eserciteranno  influenza  dannosa  a  Firenze  ed  a  Livorno,  ond'è 
che,  rispetto  alle  grandi  città,  quanto  potrà  essere  guadagnato 
da  una  parte  sarà  inevitabilmente  perduto  dall'altra.  Vantaggio 
incontrastabile  verrà  però  sempre  alle  ferrovie  Romane  dalla  fine 
dello  stato  Pontificio  per  ciò  che  saranno  le  parti  della  rete,  ora 
divise  e  straniere,   unite  in   una.  Gli  ufficii  dei  passaporti  e  le 
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dogane  sono  nemici  capitali  dei  movimenti  sulle  ferrovie  e  mag- 
gior numero  di  persone  accorrerà  dalle  provincie  basse  alla  ca- 
pitale quando  la  capitale  sarà  più  vicina  e  non  occorrerà  per  an- 
darvi il  permesso  del  Console  di  Spagna;  e  correrà  dall'  Italia  alta 
e  dalla  bassa  qualche  vagone  di  merci  sulla  linea  della  costiera 
Mediterranea.  Scrivo  a  bella  posta  qualche  vagone  poiché  lungo 
la  spiaggia  del  Tirreno  pochi  sono  i  commerci,  perchè  pochi  i 
prodotti,  pochissimi  i  bisogni.  Livorno  è  l'unico  porto  che  le 
merci  ricevute  dal  mare  tramandi  colle  ferrovie  a  Firenze,  alle 
altre  città  di  Toscana,  ed  eserciti  attivo  commercio  di  esporta- 
zione di  derrate  in  parte  raccolte  sui  terreni  Toscani.  Nel  1864 
le  importazioni  di  Livorno  ascesero  a  tonnellate  484,963,  le 
esportazioni  428,177.  Non  ho  i  numeri  delle  importazioni  ed 
esportazioni  di  Civitavecchia,  ma  per  alcuni  dati  approssimativi 
che  ho  potuto  raccogliere  credo  che  le  importazioni  nell'  anno 
medesimo  siano  state  di  circa  170,000  tonnellate,  le  esportazioni 
95,000,  e  Civitavecchia  è  1'  unica  porta  per  la  quale  Roma  ri- 
ceva e  trasmetta.  A  Napoli,  sempre  nel  1864,  le  importazioni 
raggiunsero  487,434  tonnellate,  le  esportazioni  257,543. 

Il  confronto  fra  questi  numeri  e  quelli  dati  per  Genova  di- 
mostra che  Napoli  non  trasmise  alla  terraferma  se  non  poca  parte 
di  quanto  ricevette  dal  mare,  non  ha  spedito  per  mare  che  po- 
chissimi prodotti  o  proprii  o  della  vicina  terraferma.  Con  una 
popolazione  infatti  di  quattro  a  cinque  volte  più  grande  Napoli 
passa  di  poco  i  due  terzi  del  tonellaggio  commerciato  a  Genova, 
mentre  è  maggiore  il  rapporto  delle  importazioni  alle  esporta- 
zioni. E  sulle  spiagge  del  Tirreno  nessun  altro  luogo  da  Spezia 
a  Napoli  fuori  Livorno  e  Civitavecchia  che  abbia  importanza  com- 
merciale grande  o  mediocre;  Porto  S.  Stefano,  maggiore  di  tutti 
gli  altri,  diede  fra  importazioni  ed  esportazioni  nel  1864,  3586 
tonellate,  ed  oltre  a  ciò  la  ferrovia  corre  per  la  più  gran  parte 
lontana  dalla  spiaggia  internandosi  in  alcun  luogo  d'  una  cin- 
quantina di  chilometri.  Quanto  dissi  finora  può,  credo,  bastare 
a  dare  un'  idea  della  natura  del  campo  sul  quale  lavora  la  so- 
cietà delle  Romane,  la  quale  non  può  essere  né  potrebbe  ridursi 
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ad  essere  in  un  prossimo  avvenire  in  condizioni  troppo  felici.  — 
Non  sarebbe  facile  determinare  quanto  effettivamente  abbia  co- 
stato la  rete  delle  Romane,  per  buona  parte  della  quale  mancano 
interamente  gli  elementi  all'uopo.  Per  calcoli  approssimativi  su- 
gli impegni  contratti  dalla  società,  su  alcuni  appalti  conclusi  e 
condotti  al  termine,  risulta  un  costo  chilometrico  di  L.  330,000; 
e  un  capitale  totale  per  le  costruzioni  di  tutta  la  rete  attual- 
mente esercitata  di  534,000,000  Lire,  cui  devono  essere  aggiunti 
altri  30  milioni,  valore  approssimativo  del  materiale  fìsso  e  mo- 
bile pel  servizio  ;  in  somma  rotonda  565  milioni.  Il  reddito 
medio  chilometrico  passa  di  poco  le  Lire  10,000  ed  è  punto 
per  punto  quanto  occorre  a  pagare  le  spese  di  esercizio  e  ma- 
nutenzione. Il  reddito  netto  riducesi  quindi  alle  sovvenzioni  pagate 
dall'  Italia  e  dallo  Stato  Pontificio  che  sommano  a  20,298,500 
dei  quali  toccano  17,092,500  all'  Italia  e  3,206,000  allo  Stato 
Pontificio.  Il  reddito  netto  non  basta  a  pagare  il  frutto  delle  ob- 
bligazioni e  di  quella  parte  delle  azioni  per  la  quale  furono  gua- 
rentiti gli  interessi,  ed  è  questa  una  scusa  validissima  pel  listino 
di  Borsa  nel  quale  oggi  si  leggeva: 

i>  Azioni  delle  ferrovie  Romane  ...    50 

»  Obbligazioni        id 88, 

laconica  ma  disperatamente  vera  pittura  dello  stato  in  cui  si  trova 
questo  grande  nostro  instituto  industriale. 

9.  E  non  ho  ancora  finito  poi  che  quello  a  cui  la  Società  Ro- 
mana si  è  obbligata  e  che  non  ha  ancora  compiuto,  ma  che  pul- 
si vuole  che  debba  compiere,  minaccia  la  sua  salute  più  di  tutti 
gli  avvenimenti  passati  o  le  presenti  strettezze.  Parlo  di  obbli- 
ghi cambiando  così  una  parola  della  legge  sul  riordinamento  per 
la  quale  non  si  accollavano,  ma  si  accordava  alla  Società  la  con- 
cessione di  costruire  le  linee  da  Asciano  a  Grosseto,  da  S.  Se- 
verino ad  Avellino  e  la  linea  Ligure  delle  riviere.  Accordare  ad 
una  società  la.  concessione  della  linea  Ligure  gli  è  presso  a  poco 
come  accordare  ad  un  galantuomo  la  concessione  di  rompersi 
l'osso  del  collo.  Chiedo  permesso  a  chi  vorrà  leggermi  (sono  si- 
curo d'incomodare  un  numero  limitatissimo  di  persone)  di  poter 
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parlare  a  mio  grand'agio  su  questa  strada  ligure  che  fu  e  sarà 
sempre  il  mio  dclcnda  Cartago,  perchè  credo  danno  gravissimo 
1'  averla  impresa  e  il  volerla  compiere.  Chi  volesse  battezzare 
questa  parte  per  una  digressione  salti  via  netto  questo  numero 
ed  il  mio  studio  sarà  ugualmente  completo.  Ha  fatto  così  anche 
l'Ariosto  pel  canto  ventottesimo  e  ce  l'hanno  menata  buona, 
ad  onta  che  F  affare  di  quel  canto  non  valesse  i  milioni  che 
costa  la  ferrovia  Ligure. 

Nel  1800  venne  in  testa  a  Cavour  di  voler  condurre  una  fer- 
rovia dal  confine  francese  a  Massa,  onde  poter  congiungere  al 
più  presto  possibile  le  provincie  dell'Italia  media  e  bassa  alle 
Piemontesi.  Appena  appena  erano  cominciati  gli  studii  e  segnala 
una  linea  all'ingrosso  sulle  carte,  che  fu  portata  in  parlamento 
la  convenzione  col  credito  Mobiliare  il  quale  assumeva  le  opere  per 
la  somma  tonda  di  cento  milioni.  Il  decreto  che  sancì  la  le™;e 
fu  controfirmato  dal  Ministro  Iacini,  ma  metto  pegno  che  il  Mi- 
nistro Iacini  non  ha  saputo  mai  le  condizioni  vere  della  linea 
Ligure.  A  prova  dell'asserto  porto  un  fatto  solo  per  amore  di 
brevità.  Per  la  costruzione  della  linea  lo  stato  pagava  un  tanto 
per  chilometro;  il  governo,  nell'intenzione  di  salvarsi  dall'essere 
defraudato,  introdusse  la  condizione  che  la  linea  non  potesse  es- 
sere più  lunga  di  275  chilometri.  Venuti  a  misure  fu  trovata 
eccessiva  questa  lunghezza,  e  tanto  eccessiva,  che  fu  impossibile 
di  raggiungerla.  Gli  ingegneri  delle  compagnie  che  compila- 
vano i  progetti  (  e  lo  so  di  scienza  sicura  perchè  c'era  an- 
ch' io  )  nei  luoghi  piani  in  cui  discendeva  ad  un  quarto  della 
somma  pagata  dallo  stato  il  costo  effettivo,  andavano  colla  trac- 
cia a  zonzo  in  cerca  di  lunghezze  e,  lira,  tira,  l'hanno  fatta 
lunga  266  chilometri.  E  questo  fatto  mi  par  che  basti.  Ad  onta 
di  tutti  gli  sforzi  per  trovare  vantaggi  ed  economie,  il  prezzo 
contrattato  restava  sempre  inferiore  all'effettivo  costo  delle  co- 
struzioni, ma  ciò  non  ha  impedito  il  Credito  Mobiliare  dal  tro- 
vare due  compagnie  che  assunsero  di  seconda  mano  le  opere; 
le  seconde  compagnie  trovarono  le  terze,  le  terze  le  quarte,  e 
così  di  seguito  fino  alle  settime  ed  alle  ottave.  Si  gridò  allora 
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in  tutti  i  tuoni  contro  dW  insipienza  Governativa,  per  colpa  della 
quale  lo  stato  aveva  profuso  nelle  tasche  del  Credito  Mobiliare 
e  della  lunga  serie  dei  subaccollatari  una  quantità  strabocche- 
vole di  milioni;  molli  giornali  contarono  per  guadagnati  quelli 
di  là  da  venire,  e  il  pubblico  ne  dedusse  la  naturalissima  con- 
seguenza che  le  costruzioni  della  linea  ligure  costavano  in  realtà 
appena  pochi  soldi  al  chilometro.  Per  dar  torto  agli  articolisti 
cominciarono  i  fallimenti  delle  ottave  e  settime  imprese,  poi  la 
malattia  si  propagò  sii  su  fino  alle  seconde,  minacciando  seria- 
mente il  Credito  Mobiliare.  Successe  ai  fallimenti  una  serie  di 
lotte  con  lo  stato,  intese  ad  ottenere  compensi  che  valessero  ad 
aumentare  il  prezzo  chilometrico  fino  al  limite  almeno  del  co- 
sto effettivo,  e  molti  arbitrati  cui  il  Governo  fu  obbligalo  a  sot- 
tostare, in  forza  di  un  patto  esplicito  nella  convenzione,  co- 
strinsero ad  esborsi  di  somme  ingenti  e  non  prevedute.  I  lavori 
continuarono  penosamente  fino  alla  fine  del  4864  e  furono  in- 
tieramente sospesi  quando  lo  stato  colla  legge  pel  Riordinamento 
accollò  la  ligure  alla  società  delle  Romane.  Il  Credito  Mobiliare 
non  poteva  trovar  miglior  occasione  per  togliersi  dalle  spalle 
un  pessimo  accollo ,  ed  accampò  di  non  essere  tenuto  a  se- 
guitare per  conto  d'un  terzo  una  linea  che  aveva  impresa  uni- 
camente per  conto  dello  Stato.  Abbandonati  per  quasi  due  anni 
i  lavori,  furono  ripresi  pochi  mesi  or  sono,  in  apparenza  dalla 
società  delle  Romane,  in  fatto  dallo  Stato  (a).  —  È  questa  in  poche 
parole  l'istoria  della  linea  Ligure.  Da  quando  i  lavori  erano  stati 
impresi  a  quando  per  la  lite  fra  Governo  e  Credito  Mobiliare 
furono  abbandonati,  erasi  cambiata  la  somma  ritenuta  necessa- 
ria a  completarli  e  questa  differenza  la  accusava  il  Governo,  che 
implicitamente  confessava  d'avere  sbagliato  i  conti.  Per  la  con- 
venzione in  fatti  del  1860,  appprovata  dal  Parlamento,  il  costo 
totale  non  doveva  eccedere  i  105  milioni,  e  al  Parlamento  nella 
relazione  dell'Onorevole  Correnti  si  dichiaravano  necessarii  alle 
costruzioni  della  linea  ligure  138  milioni,  dei  quali  53  già  spesi 

(a)  Vedi  in  fine  uote  e  quadri  N.  6. 
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e  85  da  spendersi  —  Noto  di  volo  che  quei  53  milioni  più  tre 
altri  spesi  per  la  linea  da  S.  Severino  ad  Avellino,  in  tutto  50 
milioni  erano  computati  per  38  all'articolo  23  della  convenzione 
22  giugno  4864  colla  società  delle  ferrovie  Romane,  e  non  ho 
saputo  trovar  ragioni  per  questa  scomparsa  di  15  milioni.  —  La 
società  delle  Romane  subentrata  allo  stato  doveva  provvedere  ad 
85  milioni,  e  se  potesse  farlo,  l'ho,  per  quanto  mi  pare,  chiara- 
mente dimostrato  poco  sopra.  Agli  85  milioni  calcolati  nel  1864 
dovrebbesi  ancora  aggiungere  tutto  quello  che  le  opere  costeranno 
in  più  dei  preventivi,  l'importo  del  materiale  fisso  e  circolante 
occorrente  al  servizio  e  il  frutto  dei  danari  che,  duranti  le  co- 
struzioni, non  danno  prodotto  alcuno.  Tenuto  calcolo  per  quanto 
lo  si  possa  di  tutti  questi  elementi,  e  fatti  i  conti  stretti  stretti, 
risulta  necessario  un  esborso  effettivo  di  90  milioni  per  le  co- 
struzioni e  20  altri  per  interessi  del  danaro  ed  acquisto  di  ma- 
teriale, in  somma  un  capitale  di  110  milioni  a  procurarsi  i  quali 
la  società  Romana  al  corso  odierno  delle  sue  obbligazioni  avrebbe 
dovuto  emettere  un  capitale  nominale  di  640  milioni.  Ciò  non 
era  materialmente  possibile,  come  non  era  materialmente  possibile 
che  la  società  andasse  avanti  sola  a  completare  le  opere,  come  non 
era  materialmente  possibile  che  la  società  aiutasse  lo  Stato 
avendo  estremo  bisogno  del  contrario.  Volendo  che  la  ligure 
fosse  proseguita  toccò  allo  Stato  e  allo  Stato  solo  di  andare 
avanti.  Io  credo  che  il  Governo  voglia  salvare  le  apparenze  della 
legge  e  noti  a  debito  della  società  le  somme  spese;  ma  in  fin 
dei  conti  a  che  cosa  serviranno  le  note  di  debito?  Può  credere 
il  Governo,  può  credere  alcuno,  che  tenga  buona  o  mediocre  una 
testa  sopra  le  spalle,  che  possa  in  un  futuro  qualunque  prossimo 
o  rimoto  la  società  delle  ferrovie  Romane  soddisfare  il  debito 
incontrato?  Lo  Stato  che  s'è  fitto  di  voler  compiuta  la  ferrovia 
ligure,  la  fa  lui  ma  conserva  e  mantiene  i  patti  avvenuti  colla 
Società  alla  quale  dovrà  in  fine  puramente  e  semplicemente  do- 
narla. Deve  e  più  ancora  può  lo  Stato  far  questo?  O  in  altre 
parole  è  utile  che  sia  fatto?  Le  ragioni  politiche  che  spinsero  a 
decretare  e  dar  mano  con  gran  fretta,  con  troppa  fretta,  alla 
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ferrovia  Ligure  furono  distrutte  dalla  rapidità  degli  avvenimenti 
che  unirono  stabilmente  le  provincie  Italiane.  Le  ragioni  pura- 
mente militari  che  furono  addotte  all'epoca  della  legge  pel 
riordinamento  delle  ferrovie  (a)  hanno  perduto  ogni  valore  , 
dacché  l' Italia ,  vinta  sui  campi  proprii ,  ebbe  tuttavia  l' abilità 
di  accaparrarsi  almeno  prima  di  combattere  un  prezzo  della 
sua  cooperazione  alle  vittorie  altrui.  Non  potrebbero  oggimai 
sussistere  più  che  ragioni  d'ordine  legale,  se  fossero  contratti  im- 
pegni non  dissolubili  per  la  costruzione  della  ferrovia  Ligure;  o 
ragioni  finanziarie,  se  fosse  vero  l'argomento  che  sia  utile  di 
compiere  i  lavori  per  ciò  che  molti  milioni  già  furono  spesi  per 
portarli  al  punto  in  cui  oggi  si  trovano.  Non  credo  né  che  esi- 
stano impegni  od  almeno  che  gl'impegni  non  possano  sciogliersi 
appena  lo  si  voglia,  né  che  sia  valido  l'argomento  delle  spese 
già  fatte. 

Io  credo  che  debba  essere  considerata  obbligatoria  la  con- 
venzione colle  Romane,  ma  per  questa,  diritti  ed  obblighi  ri- 
sguardano  unicamente  lo  stato  e  la  Società  delle  Romane  perchè 
sole  parti  contraenti;  non  credo  quanto  dissero  e  tuttavia  so- 
stengono alcuni,  che  lo  stato  abbia  assunto  un  obbligo  di  com- 
pletare la  linea  ligure  coi  paesi  che  ne  avrebbero  vantaggi  o 
comodi.  Le  ferrovie  non  devono  essere  costrutte  dallo  stato  per 
V  utile  d' un  paese  o  d'  un  piccolo  gruppo  di  paesi ,  se  per  lo 

(a)  In  queir  epoca  pubblicai  una  serie  di  articoli  nel  giornale  la  Stampa  di  To- 
r*  e  nella  Rivista  dei  Comuni  sulle  Comunicazioni  colla  Toscana.  La  tesi 
principale  era  questa:  che  in  forza  delle  mutate  condizioni  italiane  pel  trasporto  della 
capitale  a  Firenze  era,  per  riguardi  militari ,  necessario  provvedimento  di  abban- 
donare il  tronco  ligure  da  Chiavari  a  Spezia  sostituendolo  con  una  linea  più  interna 
condotta  da  Chiavari  per  Varese  Ligure  nella  vallata  del  Magra,  quindi  a  Sarzana; 
compiere  al  più  presto  una  linea  da  Varese  Ligure  a  Parma  completando  in  tal 
modo  la  ferrovia  che  coperta  dagli  Appennini  avrebbe  posto  in  comunicazione  di- 
retta Bologna  con  Piacenza,  bastioni  fra  i  quali  gli  Appennini  s' allungavano  in 
cortina.  Dimostrai  che  le  finanze  dello  stato  avrebbero  guadagnato  un  tanto  a  se- 
guire lo  linee  proposte  abbandonando  un  andamento  difficilissimo.  Non  ho  avuto  la 
fortuna  di  veder  sostenute  le  mie  proposte;  ma  le  fasi  della  guerra  coll'Austria,  e 
il  modo  con  cui  ora  sono  condotti  avanti  i  lavori  in  Liguria  mi  confermano  nella 
credenza  che  la  ragione  stava  dalla  mia  parte.  Quanti  campanili  ho  veduto  saltar 
su  quella  volta! 
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stato  intero  sia  maggiore  il  danno  delle  spese  che  l'utile  d'aver 
migliorata  la  condizione  d' una  parte.  L' Italia,  decretando  la 
costruzione  della  linea  ligure,  l'ha  decretata  per  l'Italia,  e  non 
pei  Liguri ,  P  ha  promessa  a  se  per  P  utile  proprio ,  non  ha 
inteso  e  non  poteva  intendere  di  fare  un  beneficio  ad  altri  che 
a  se ,  non  ha  promesso  e  non  potea  promettere  ad  alcuno 
quanto  faceva  per  se  stessa.  La  ferrovia  Ligure  fu  decretata 
per  ragioni  politiche,  il  decreto  fu  mantenuto  per  ragioni  mi- 
litari ,  e  dovrebbe  esserlo  adesso  se  esistessero  obblighi  o  ra- 
gioni finanziarie  ;  non  lo  dovrebbe ,  se  unicamente  con  ciò  si 
obbedisse  ai  riguardi  di  utile  o  di  danno  dei  paesi  liguri.  Lo 
stato  è  un  ente  che  può  aver  tutto  eccetto  il  cuore;  né  in  po- 
litica, né  in  guerra,  né  in  finanze  lo  slato  deve  mai  fare  se  non 
futile.  Tolti  di  mezzo  i  comuni  Liguri  e  i  loro  interessi,  restano 
soli  gli  impegni  fra  lo  stato  e  la  Società  delle  Romane  che  pos- 
sono essere  risolti  per  solo  accordo  delle  parti  fra  cui  avvenne 
la  convenzione  del  22  giugno  1864;  che  può  risolvere  lo  stato 
oggi,  se  oggi  li  voglia  risolti.  La  società  infatti,  alla  quale  la 
convenzione  fu  imposta  assai  più  che  accordata,  sarebbe  tenuta 
di  gratitudine  a  chi  volesse  liberarla  affatto  dalla  concessione  della 
linea  ligure,  e  pochi  conti  bastano  a  provare  l'asserto.  Quella 
linea  per  la  quale  dissi  poco  sopra  che  dovrebbe  spendere  la  so- 
cietà Romana  almeno  altri  110  milioni  è  posta  in  condizioni 
facili  per  la  trazione  (le  pendenze  non  superano  generalmente 
il  G  per  100^)  ma  per  converso  in  condizioni  disastrosissime 
per  le  manutenzioni.  Deputati,  Commissarii  e  Ministri  san  ben. 
poco  di  ciò,  poi  che  non  visitarono  mai  la  maggior  parte  della 
traccia  più  che  correndo  in  battello  sul  mare  alla  rispettosa  di- 
stanza di  tre  o  quattro  chilometri,  sole  strade  trovandosi  pochi 
e  pessimi  sentieri  e  trarotti  da  burroni ,  da  precipizii ,  e  pau- 
rosi per  le  frane  che  minacciano  dal  di  sopra,  pel  muggito  conti- 
nuo del  mare  che  flagella  gli  scogli,  parte  un  tempo  delle  falde  su 
cui  dovrebbe  correre  la  linea.  Camminare  molti  tratti  della  pro- 
gettata ferrovia  e  particolarmente  il  tronco  da  Sestri  Levante  a 
Spezia  era  cosa  che  facevamo  noi  ingegneri  perchè  dovevamo 
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farla,  e  la  si  faceva  spesso  a  malincuore,  benché  giovani  tutti 
e  tuttavia  da  parecchi  anni  avvezzi  a  rampicar  pei  monti;  per 
commendatori  ottuagenarii  (il  R.°  Commissario  per  la  linea  Li- 
gure aveva  81  anno)  erano  passeggiale  impossibili.  A  tutte  le 
settimane  di  pioggia  segue  su  quelle  falde  un  mese  di  movimenti 
più  o  meno  franosi  e  v'ha  pur  luoghi  in  cui  il  movimento  è 
costante.  Nella  località  detta  di  Guvan  una  intera  montagna  cam- 
mina verso  il  mare  di  30  a  40  centimetri  al  mese,  e  credo  non 
sia  ancora  determinato  come  possa  attraversarsi  quel  tratto  di 
circa  mezzo  chilometro.  Nessuna  strada  del  mondo  potrà  con- 
tare tanti  disastri  quanti  ne  conterà  la  strada  Ligure  se  vorranno 
compierla,  e  il  mantenimento  di  nessuna  strada  esistente  può  aver 
costato  o  può  costare  pel  futuro  quanto  costerebbe  il  manteni- 
mento della  Ligure.  Suppongo  tuttavia  che  non  debba  essere  sor- 
passata la  cifra  delle  lire  3000  al  chilometro  occorrente  alle 
manutenzioni  in  alcune  strade  difficili  di  montagna.  —  Per  quanto 
le  spese  di  esercizio  vogliano  essere  ridotte,  non  possono  essere 
supposte  a  meno  delle  L.  0000  cui  ascendono  nelle  strade  di 
minimo  movimento.  Può  essere  dubbio  se  gli  introiti  possano 
mai  giungere  a  tale  da  coprire  le  L.  9000  occorrenti  per  eser- 
cizii  e  manutenzioni,  ma  non  credo  dubbio  che  questo  limite  possa 
esser  mai  sorpassato.  Eccetto  il  breve  tronco  da  Napoli  a  Ca- 
stellamare  posto  in  condizioni  eccezionali,  nessuna  linea  di  co- 
stiera in  Italia  lo  raggiunge,  e  la  lunghisima  ferrovia  adriatica  che 
sempre  sulla  spiaggia  (meno  il  tratto  da  Termoli  a  Barletta  nel 
quale  taglia  a  mare  i  monti  del  Gargano)  va  da  Ancona  a  Lecce 
non  da  prodotto  maggiore  di  L.  8000  al  chilometro.  Il  com- 
mercio da  e  per  Francia,  fino  a  che  il  Mediterraneo  non  sia  ri- 
dotto una  prateria,  sarà  sempre  fatto  con  bastimenti.  Correre  i 
050  chilometri  di  ferrovia  che  congiungerebbero  Marsiglia  a  Ge- 
nova non  potrebbe  mai  una  merce,  piuttosto  che  i  450  percorsi 
da  una  barca,  che  giunta  al  largo  di  30  chilometri  da  Marsiglia 
mette  dritta  la  prora  alla  lanterna  di  Genova.  Non  parlo  dei 
commerci  di  Livorno  con  Francia  poi  che  la  distanza  in  ferro- 
via da  Marsiglia  a  Livorno  sarebbe  più  che  doppia  della  linea 
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percorsa  sul  mare  ;  come  non  parlo  di  commerci  fra  Genova 
e  Livorno  semplicemente  per  questo  che  non  esistono.  Fuori  i 
due  che  ho  nominati,  importanza  commerciale  non  ha  alcun  paese 
delle  Riviere.  Per  tutta  la  costa  da  Ventimiglia  a  Piombino  la 
somma  delle  importazioni  raggiunge  appena  un  settimo  delle  im- 
portazioni verificate  a  Genova ,  o  un  quarto  di  Livorno ,  e  per 
la  più  gran  parte  le  merci,  che  figurano  importate  nei  paesi  lungo 
la  costa,  sono  esportate  appunto  da  Genova  e  da  Livorno.  Con 
tulio  questo  si  ammetta  pure  che  il  reddito  della  ferrovia  Li- 
gure giunga  a  coprire  le  9000  lire  occorrenti  per  manutenzioni 
e  spese  d'esercizio,  e  resterà  netta  alla  società  la  sola  sovvenzione 
data  dallo  stato  in  lire  13250  al  chilometro,  o  per  tutta  la  li- 
nea 3,524,500. 

Lo  Stato  per  la  convenzione  approvata  col  decreto  l'I  otto- 
bre '1860  risparmierà  di  pagare  alla  Società  questa  somma,  ma 
dal  capitale  sborsato  non  ricaverà  frutti  di  sorta;  la  Società  per 
sua  parte  non  si  darà  certo  le  mani  attorno  per  pagare  lo 
Stato  e  riscattare  le  sovvenzioni,  se  potesse  farlo,  poi  che  nessuna 
Società  vorrebbe  impegnare  al  tre  per  cento  i  propri]  capitali. 
Le  convenzioni  colle  Romane,  per  la  concessione  della  linea  Li- 
gure possono  domani  essere  disciolte,  poi  che  nessun  interesse 
potrebbe  avere  la  Società  a  mantenerle. 

Poche  altre  parole  e  poi  chiudo  questa  lunga  digressione.  So- 
stengono molti  che  ad  ogni  modo  debba  quella  ferrovia  essere 
compiuta  per  ciò  che  60  milioni  sono  già  spesi;  che  sarebbe  un 
danno  gravissimo  lo  averli  irremissibilmente  perduti.  Osservo  prima 
d'altro  che  il  danno  potrebbe  essere  in  gran  parte  diminuito  com- 
piendo i  soli  tronchi  molto  prossimi  a  Genova  e  particolarmente 
quello  da  Genova  a  Chiavari  cui  poco  ancora  occorre,  e  che  darà 
reddito  superiore  a  qualunque  altro  tronco  di  quella  linea,  poi 
che  Quarto,  Sori,  Nervi,  Recco,  sono  quasi  sobborghi  di  Genova, 
ville  suburbane  dei  ricchi  Genovesi.  Per  ciò  solo  il  danno  po- 
trebbe essere  diminuito  di  10  o  12  milioni,  che  potrebbero  ri- 
cavarsi, vendendo  a  giusto  prezzo  il  tronco  da  Genova  a  Chia- 
vari alla  Società  dell'alta  Italia.  Detto  questo  quasi  per  incidenza, 
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alle  ragioni  dei  sostenitori  della  continuazione  dei  lavori  credo 
possa  rispondersi:  essere  indiscutibile  la  proposizione  che  perdere 
60  milioni  è  un  danno  ben  grave,  ma  essere  pure  egualmente 
vera  e  indiscutibile  quest'altra;  che  perder  150  milioni  è  un  danno 
maggiore  del  primo  di  almeno  due  volte  e  mezzo.  La  Società 
delle  Romane  non  può  dare  un  soldo  per  continuare  le  costru- 
zioni ,  e  deve  quindi  completarle  lo  Stato;  siano  o  non  siano 
risoluti  i  patti  colla  società  delle  Romane,  lo  Stato  non  sarà  rim- 
borsato mai  delle  somme  che  avrà  speso,  poi  che  il  solo  frutto 
del  danaro  ancora  da  spendersi  importa  il  doppio  della  sovven- 
zione chilometrica.  Perchè  fosse  dimostrato  utile  di  completare 
la  ferrovia  Ligure  questo  almeno  dovrebbe  provarsi,  che  l'utile 
presunto  sia  relativo  e  giusto  rispetto  alla  parte  di  capitale  an- 
cora da  spendersi.  Se  siano  60  i  milioni  spesi  ed  ascenda  a  150 
l'importo  generale  ad  opera  compiuta,  sarà  utile  di  compierla  se 
possa  ricavarsene  un  frutto  relativo  almeno  a  90  milioni  ;  ma 
se  il  frutto  debba  esser  zero,  la  misura  del  danno  sarà  data  dalla 
somma  degli  importi  spesi.  Se  sia  diminuita  la  somma  delle  spese, 
sarà  diminuito  il  danno,  e  poi  che  la  ligure  non  darà  mai  allo 
stato  che  l'avrà  fatta  alcun  frutto,  sarà  minimo  dei  danni  avve- 
ntili da  oggi  lo  aver  perduto  i  00  milioni  già  spesi,  massimo 
l'arrivare  a  perderne  150  ;  a  questo  limile  massimo  del  danno 
sarà  tanto  maggiore  l'approssimazione  quanto  durerà  più  lunga 
1'  ostinazione  di  condurre  avanti  le  opere.  Per  me  la  questione 
è  chiarissima,  ma  so  che  molti  e  molti  la  trovano  tutt'altro  che 
chiara.  E  tuttavia  non  mi  pare  possibile  che  possa  lo  stato  se- 
guitare nell'errore  e  farlo  per  conseguenza  inevitabile  ogni  giorno 
più  grave.  Le  condizioni  delle  nostre  finanze  non  sono  sciagura- 
tamente tali  da  poter  credere  un  peso  di  90  milioni  poco  in- 
fluente  ad  allontanarci  più  sempre  dall'equilibrio  che  cerchiamo 
da  tanto  tempo,  ma  che  finora  siamo  assai  lontani  dall'aver  tro- 
vato. Se  si  voglia  condurre  avanti  la  ferrovia  Ligure,  da  20  a 
25  milioni  graviteranno  per  quattro  o  cinque  anni  sul  bilancio 
passivo  peggiorando  grandemente  le  condizioni  del  credito,  e  mi 
pare  che  questa  sola  economia  varrebbe  buona  parte  (  se  non 


35 


pure  l'intero)  di  tutte  le  lesinerie  che,  a  grande  stento  e  in  mezzo 
al  cozzare  furioso  di  discordanti  teorie  economiche,  furono  nella 
ultima  discussione  sul  bilancio  votate  dal  Parlamento.  I  lavori  fatti 
possono  esser  posti  in  condizione  da  resistere  all'azione  del  tem- 
po. Restino  là  come  sono  ed  aspettino  che  1'  Italia  sia  ricca  ; 
quando  nel  bilancio  l'attivo  supererà  il  passivo,  quando  il  ere. 
dito  sarà  al  pari,  quando  le  casse  italiane  saranno  rigurgitanti 
d'oro,  potrà  accadere  che  sia  dimostrato  opportuno  anche  di  com- 
piere la  linea  Ligure.  I  tempi  beali  sembrano  alquanto  lontani 
poi  che  per  ora,  a  occhio  nudo,  non  è  dato  di  scorgerne  l'alba, 
ma  forse  verranno  ;  che  se  pure  non  dovessero  venir  mai,  la- 
sciando la  ferrovia  Ligure  come  la  si  trova  adesso,  questo  al- 
meno avremo  ottenuto,  di  legare  ai  nostri  nepoti  un  monumento 
della  nostra  imprevidenza  in  una  serie  di  lavori  monchi,  ma  pur 
anche  un  debito  fatto  più  piccolo  di  90  milioni.  La  seconda 
parte  ci  varrà  il  compatimento  di  cui  per  la  prima  avremo  bi- 
sogno. Tiriamo  avanti. 

40.  L' Istoria  della  Società  per  le  ferrovie  Meridionali  tutti 
credono  di  saperla  e  sarebbe  inutile  quindi  il  rifarla.  È  ben  vero 
che  pochi  veramente  la  sanno  ad  onta  di  crederlo,  ma  non  varreb- 
bero, ne  sono  sicuro,  a  cambiar  l'opinione  di  tutti  gli  altri  le 
poche  parole  ch'io  potessi  scrivere.  Lascio  dunque  nella  penna 
le  origini,  i  primi  passi,  le  accuse,  le  difese  e  solo  mi  permetto 
una  osservazione  generalissima  che  mi  pare  caschi  a  proposito 
proprio  qui.  In  Inghilterra,  in  Francia,  in  Germania,  fra  tutti  i 
popoli  che  il  proprio  interesse  intendono  meglio  di  noi,  s'affa- 
ticano tutti  a  sostenere  le  associazioni  che  lavorano  e  vivono  in 
paese  e  del  paese;  in  Italia  gli  sforzi  maggiori  sono  diretti  sem- 
pre a  screditare,  a  demolire  quelle  stesse  associazioni  che  altrove 
con  tutti  gli  sforzi  sono  sostenute.  In  ilio  tempore  la  repubblica 
Ateniese  vietava  a  qualunque  cittadino  di  far  la  sua  casa  più  alta 
delle  altre,  ed  era  questa  una  massima  di  politica  non  d'ornato 
pubblico;  i  livellatori  italiani  vorrebbero  misurali  a  lutti  i  gua- 
dagni, e  scusano  le  teoriche  coli'  addurre  che  quei  guadagni  li 
paga  il  popolo.   Io  credo   che  se  la  smania  di   popolarità  fosse 
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minore,  facilmente  vedrebbero  che  i  grandi  utili  fanno  forti  le 
associazioni  industriali,  che  la  forza  e  il  credito  delle  associa- 
zioni anima  alle  grandi  imprese,  che  in  queste  trova  il  popolo 
lavoro  e  sussistenza.  In  Atene  si  è  ottenuto  che  tutte  le  case 
riuscissero  basse  e  incomode,  in  Italia  si  otterrà,  se  duri  il  mal 
vezzo,  che  più  sempre  e  con  rapidità  crescente  vadano  alla  ma- 
lora le  associazioni  industriali  e  gli  istituti  di  credito.  Sarà  un 
vantaggio  per  lo  Stato  e  pel  popolo  ?  Io  non  lo  credo.  Molte 
parole  spese  a  combattere  le  associazioni  industriali,  che  frui- 
scono di  enormi  luai  a  danno  del  povero  (  in  Italia  confesso 
di  non  aver  vista  sufficiente  per  discoprirne  alcuna  )  sarebbero 
state  assai  meglio  adoperate  se  fossero  state  rivolte  a  persua- 
dere il  povero  popolo,  che  ha  diritto  al  guadagno  soltanto  chi 
dell'industria  fa  capitale,  chi  associa  le  forze  per  trovar  modo 
di  ridurle  ad  essere  forze  vive,  in  una  sola  parola  chi  lavora. 
Di  queste  parole  il  popolo  Italiano  ha  bisogno  più  assai  che 
di  altre. 

La  Società  delle  Meridionali ,  mentre  un  numero  infinito  di 
gente  le  gridava  contro,  ha  pur  lavorato  e  compiuto  più  di  900 
chilometri  di  ferrovia.  Non  so  se  potesse  fare  di  più,  ma  è  pur 
certo  che  ha  fatto  molto.  Il  fondo  della  società  per  le  ferrovie 
Meridionali  è  costituito  da  200,000  azioni  da  lire  500,  più  due 
sussidi  dati  dallo  Stato  il  primo  per  1'  imporlo  di  10,000,000 
in  lavori  fatti,  il  secondo  per  ugual  somma  in  beni  demaniali. 
Su  questo  fondo  d'impianto  di  120  milioni,  la  Società  contrasse 
prestiti  od  emise  obbligazioni  per  una  somma  di  130  milioni, 
ed  a  questa  devono  essere  aggiunti  31,000,000  accordati  dallo 
Stato  in  anticipazione  di  sovvenzioni,  per  convenzione  avvenuta 
il  31  ottobre  1866,  e  6,000,000  per  interessi  e  dividendi  so- 
spesi; in  complesso  467  milioni.  Con  queste  somme,  oltre  allo 
avere  aperti  all'  esercizio  946  chilometri  di  ferrovia,  la  Società 
ha  cominciate  e  condotte  avanti  le  costruzioni  sopra  una  parte 
delle  linee  accordate  e  che  mancano  al  compimento  della  rete, 
ha  fatto  studi  sopra  un'  altra  ed  ultima  parte.  Per  ogni  chilo- 
metro le  spese  di  costruzione  da  un  tronco  all'  altro  oscilla- 
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rono  fra  limiti  assai  larghi,  benché  ancora  non  sia  stata  com- 
piuta alcuna  traversata  degli  Appennini.  Sulla  linea  Ancona- 
Foggia  ascesero  le  spese  di  costruzione  per  ogni  chilometro  a 
lire  260,000,  mentre  pel  tronco  Napoli-Aversa-Caserta  non  passe- 
ranno le  120,000  lire.  Per  le  linee  costrutte  finora  il  costo  può 
in  medio  calcolarsi  a  lire  220,000  al  chilometro,  ma  dovrebbe 
ascendere  ad  almeno  250,000  lire,  se  tutte  le  linee  concesse  si 
volessero  costruite.  Tra  spese  generali,  spese  di  costruzione  delle 
linee,  spese  per  materiale  fisso  e  circolante  e  spese  diverse,  la 
somma  occorrente  alla  società  per  completare  la  rete  ed  adem- 
piere a  tutti  gli  obblighi ,  potrebbe  essere  preventivata  a  400 
milioni,  non  tenuto  calcolo  dei  danni  e  dei  sacrifìci  cui  obbli- 
gano le  condizioni  attuali  del  credito.  Per  la  fine  del  '1807  la 
società  ha  provveduto  a  circa  295  milioni,  e  negli  ultimi  giorni 
ora  scorsi  concluse  colla  società  dell'Alta  Italia  la  cessione  della 
linea  Voghera-Brescia  per  un  importo  di  25  milioni.  Questa  ven- 
dita rimedia  allo  sproposito  commesso  nella  legge  pel  riordina- 
mento delle  ferrovie,  e  mette  la  società  in  condizione  di  poter 
dar  termine  alacremente  alla  traversata  dell'Apennino  Foggia  a 
Napoli,  ai  tronchi  da  Lecce  ad  Otranto  e  da  Gioia  a  Taranto. 
Compiuti  questi  le  rimarrebbero  poco  più  di  300  chilometri  , 
per  le  linee  Pescara-Aquila-Rieti  e  Termoli-Campobasso-Benevento, 
che  importerebbero  appunto  i  120  a  130  milioni  cui  la  società 
non  ha  ancora  pensato  a  provvedere.  Esaminerò  più  avanti  se 
sia  o  no  ragionevole  che  ci  pensi. 

La  lunghezza  media  della  rete  esercitata  nel  1806  fu  di  984 
chilometri;  i  prodotti  complessivi  dell'  esercizio  ascesero  a  Li- 
re 10,500,000,  quindi  il  prodotto  medio  chilometrico  di  Li- 
re 10,070.  I  diversi  tronchi  vi  contribuirono  nella  misura  se- 
guente : 

Tronco  Lunghezza      Prodotto  chilometrico 

Bologna-Ancona  204  20397  25 

Napoli-Eboli-Castellammare        86  10797  20 

Castelboloo-nese  Ravenna  42  10028  87 
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Tronco  Lunghezza      Prodotto  chilometrico 


Ancona-Fogsia 

326 

8529  88 

Foggia-Lecce 

271 

5831  53 

Pavia-Brescia  (  aperta  il  15 

dicembre  1866  ) 

124 

2324  38 

Bari-Gioia 

53 

2279  71 

La  cifra  dell'introito  medio  chilometrico  indicala  poco  sopra 
è  superiore  di  circa  lire  2000  a  quanto  fu  ritenuto  presumibile 
all'epoca  della  legge  pel  riordinamento;  ma  l'aumento  non  è  più 
che  apparente.  Nello  scorso  anno  la  guerra  coli' Austria  obbligò 
lo  Stalo  a  servirsi  largamente  delle  ferrovie,  ed  ascesero  i  cre- 
diti della  società,  per  trasporti  eseguiti  per  conto  del  Governo, 
a  L.  2,748,500.  Negli  anni  ordinari  potrebbero  ascendere  a 
mala  pena  ad  un  sesto  di  questa  somma ,  e  se  i  cinque  sesti 
siano  dedotti  dalla  somma  complessiva  degli  introiti  lordi  otte- 
nuti nel  1866,  e  siano  rifatti  i  calcoli  del  reddito  chilometrico , 
si  vedrà  raggiungere  appena  la  cifra  di  L.  8350.  Sia  raggiunta 
l'una  o  l'altra  delle  cifre  poco  importa  alla  Società,  se  l'aumento 
debba  essere  apportalo  dalla  maggior  quantità  dei  servizi  per  lo 
Stato,  poi  che  l'atto  di  concessione  pei  trasporti  Governativi  ri- 
duce ad  un  quarto  i  prezzi  della  tariffa  normale  pei  viaggiatori, 
alla  metà  quelli  della  stessa  tariffa  per  bagagli  e  merci.  L'  au- 
mento negli  introiti  non  fa  più  che  compensare  l'aumento  delle 
spese  di  esercizio.  Il  reddito  chilometrico  supposto  quando  nel- 
1'  agosto  1862  venne  approvata  la  legge  prima  di  concessione 
alla  Società  delle  ferrovie  Meridionali,  fu  trovato  essere  presso 
a  poco  l'effettivo  reddito  chilometrico  quando,  per  la  legge  del 
riordinamento,  si  volle  cambiato  il  sistema  delle  guarentigie  di 
prodotto,  nel  sistema  delle  sovvenzioni  ;  lo  sviluppo  maggiore 
della  rete  di  ben  piccole  quantità  e  poco  sicure  ha  fatto  cre- 
scere i  redditi  negli  ultimi  due  anni.  Mutate  parole,  la  Società 
ottenne  per  1'  ultima  legge  né  più  nò  meno  di  quanto  per  la 
prima  le  era  assicurato,  sovvenzioni  e  prodotti  equivalendo  pre- 
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cisamente  alle  guarentigie.  La  Società  conta  oggi  e  dovrà  con- 
tare per  molti  anni  sopra  un  reddito  chilometrico  di  29,000 
lire  circa,  che  il  primo  alto  di  concessione  aveva  guarentito.  Se 
dalla  somma  totale  delle  spese  di  esercizio,  manutenzione  e  vi- 
gilanza ascese  nel  4866  a  L.  9,914,569,  siano  dedotti  i  cinque 
sesti  della  somma  pagata  dallo  Stato  per  trasporti  governativi, 
per  ciò  appunto  che  quella  somma  straordinaria  equilibra  le 
straordinarie  spese,  si  ridurrà  V  ammontare  chilometrico  delle 
spese  d'esercizio  manutenzione  e  vigilanza  in  L.  7748.  Se  nulla 
più  avesse  a  costruire  la  Società  (  tenuto  calcolo  delle  spese 
non  classificate  per  spese  d'esercizio  ma  tuttavia  necessarie  )  le 
rimarrebbe  quasi  intera  la  sovvenzione  chilometrica  colla  quale 
dovrebbe  pagare  interessi,  dividendi,  ed  ammortizzazione  sopra 
un  capitale  di  300  milioni  circa  a  tutt'oggi  effettivamente  im- 
piegato. Sarebbe  una  condizione  né  eccellente  né  pessima.  Ma 
la  Società  non  ha  compiute  le  costruzioni,  che  le  mancano  anzi 
le  linee  più  difficili  e  costose,  e  non  ha  e  non  può  avere  troppe 
speranze  per  grossi  aumenti  di  redditi  negli  anni  venturi.  Dal 
quadro  degli  introiti  chilometrici  delle  diverse  linee  apparisce 
che  (  se  sia  eccettuato  il  tronco  Napoli-Eboli-Castellammare  in 
condizioni  affatto  eccezionali  )  i  redditi  decrescono  mano  a  mano 
che  le  strade  si  prolungano  a  mezzogiorno.  Da  Ancona  a  Bo- 
logna le  condizioni  della  popolazione  e  dei  commerci  sono  presso 
a  poco  i  medesimi  che  nelle  provincie  sulle  quali  si  distende  la 
rete  dell'Alta  Italia,  e  presso  a  poco  i  prodotti  raggiungono  in- 
fatti i  limiti  delle  strade  Lombarde  e  Venete.  Da  Ancona  alla 
punta  di  Otranto  si  fanno  con  dolorosa  regolarità  ad  ogni  passo 
peggiori.  Non  popolazione  fìtta,  non  grandi  città,  non  civiltà  fio- 
rente, non  prodotti,  non  bisogni,  non  commerci.  Unico  ramo 
di  commercio  che  nel  movimento  della  ferrovia  adriatica  figuri 
per  quantità  considerevoli  le  granaglie  e  farine,  e  il  movimento 
per  questo  ramo  in  tutta  la  linea  lunga  ben  800  chilometri  non 
va  in  un  anno  a  più  che  44,593  tonnellate.  Alle  granaglie  e  fa- 
rine succedono  immediatamente  i  vini  e  spiriti  e  questo,  che  do- 
vrebbe essere  ramo  importantissimo  del  commercio  Meridionale, 
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portò  in  un  anno  un  movimento  di  sole  tonnellate  13,768,  supe- 
riore di  poco  al  movimento  dei  sali  e  tabacchi,  che  ascende  a  12426 
tonellate.  Nella  somma  degli  introiti  del  '1860  il  prodotto  pei 
viaggiatori  sta  a  quello  per  le  merci  nel  rapporto  di  66:34  ,  e 
se  siano  dedotti  i  trasporti  di  viaggiatori  e  merci  a  conto  dello 
stato,  nel  rapporto  di  63:37.    Se  in  queste  condizioni  trovansi 
le  linee  della  costiera  (sole  compiute  finora)  lungo  la  quale  la 
popolazione  è  più  fìtta,  più  industre,  più  colla  di  quella  che  vive 
sparsa  nelle  montagne,  sarebbe  curioso  che  si  volesse  aspettare 
dal  compimento  delle  linee  montane  la  salute  e  la  ricchezza  della 
Società.  V  ha  molti  nella  bassa  Italia  (a  Napoli  specialmente)  i 
quali  sostengono  che  grandissimo  movimento  dovrà  avvenire  sulla 
linea  da  Foggia  per  Benevento  a  Napoli.  Io  vorrei  che  andassero 
costoro   una  volta  sola  a  correre  le  valli  del  Calore  ,  del  Cer- 
reto ,  del  Cervaro  e  sono  sicuro   che  muterebbero  affatto  opi- 
nioni. La  scarsa  e  miserabile  popolazione  vive  arrampicata   sui 
cucuzzoli    più  alti  delle    montagne   e  da  quei   nidi  d'aquila  di- 
scende pochi  giorni  dell'anno  nelle  valli,  generalmente  insalubri, 
in  cui  corre  la  ferrovia.  Tanto  scarsi  sono  i  prodotti,  tanto  bam- 
bina P  agricoltura,  che  i  terreni   coltivali  si  vendono    in  media 
lire  500  all'  ettaro,  e  bazza  a  chi  può  vendere.  Benevento  è  la 
città  unica  sopra  questa  linea   di  ben  198  chilometri  ;  Bovino, 
Montaguto,  Ariano,  Savignano,  Telese,  Solopaca  mal  appena  pos- 
sono meritare  il  nome  di  borgate.    Le  strade  carrettabili  man- 
cano quasi  affatto,  ond'è  che  da  paese  a  paese,  e  peggio  da  una 
ad  un'  altra  delle  valli,  siano  impossibili  i  commerci.  Si  viaggia 
sui  tralluri  e,  per  chi  noi  sappia,  i  fratturi  sono  zone  di  terreno 
larghe  da  20  lino  a  100  e  più  Metri  sulle  quali  tutti  hanno 
diritto  di  passare,  ma  alla  cura  delle  quali  nessuno  è  obbligato. 
Per  cinque  o  sei  mesi  dell'anno  sono  assolutamente  impraticabili 
con  carri ,  pel  rimanente  possono  servire  da  strada  nei  limiti 
segnati  dalle  rovinose  pendenze.   I  fratturi  sono  i   fratelli  car- 
nali delle  trazzère  Siciliane,  che  adesso,  la  Dio  mercé,  comin- 
ciano a  mutarsi  in  strade.  Napoli  non  ha  quasi  affatto  rapporti 
con  Foggia  o  con  alcuna  delle  città  adriatiche  ed  una  sola  ne- 


gligentissima   diligenza   e  poche  trabaccole   semirotte   li  man- 


tengono. 


Quando  si  pensi  che  non  sorpassa  le  lire  10000  al  chilometro 
il  prodotto  delle  strade  da  Napoli  a  Roma  e  Firenze,  non  potrà 
credersi  esagerato  in  meno  il  pronostico  di  un  prodotto  lordo 
chilometrico  per  la  linea  Foggia  Napoli  di  lire  8000.  Questa 
predizione  é  sostenuta  oggimai  dall'  esperienza  latta  sul  primo 
tronco  che  va  da  Napoli  a  Caserta  ,  sul  quale  i  prodotti  lordi 
non  passano  le  lire  4500.  So  che  i  tronchi  piccoli  danno  pic- 
coli prodotti,  ma  so  ancora  che  quel  primo  tronco  parte  proprio 
da  Napoli,  e  passa  per  Aversa  città  che  conta  48,000  abitanti, 
ed  arriva  a  Caserta  che  ne  conta  altri  46,000.  Comunque  sia,  la 
linea  da  Napoli  a  Foggia  bisognava  farla  e  se  non  per  altri 
motivi  per  questi  almeno  di  equilibrare  le  linee  trasverse,  di 
obbedire  alle  esigenze  dei  Meridionali  che  avrebbero  gridato  su 
tutti  i  tuoni  se  avessero  veduto  valicati  in  tre  punti  gli  Apen- 
nini  sulla  sinistra  del  Tronto  e  in  nessun  punto  sulla  destra. 
I  riguardi  del  Nord  e  Sud  sono  in  Italia  causa  non  piccola  di 
danni,  e  che  tali  riguardi,  più  che  considerazioni  commerciali  o 
finanziarie ,  abbiano  imposto  l' attraversamento  da  Napoli  all'A- 
driatico fu  dichiarato  abbastanza  chiaramente  fin  dall'onorevole 
Correnti  «  Dopo  che  le  vaporiere  si  furono  spinte  fino  nel  cuore 
»  della  Capitanata  e  che  poche  ore  di  viaggio  divisero  Foggia 
»  da  Bologna,  parvero  crescere  le  distanze  fra  Napoli  e  le  pro- 
»  vincie  che  erano  state  con  lei  per  tanti  secoli  congiunte  da 
»  strettissimi  vincoli  politici  ed  economici.  Onde  le  querele  dei 
»  Napoletani  levaronsi  ogni  di  più  insistenti  e  pigliarono  maggior 
»  apparenza  di  ragione  quando  si  rese  manifesta  la  perturbazione 
»  delle  antiche  clientele  commerciali  (a)  t>.  Potrebbe  osservarsi 
intorno  a  quanto  disse  1'  Onorevole  Correnti  che  uno  Stato  ha 
obbligo  di  non  contentare  alcun  querelante  il  quale  non  abbia 
per  se  qualche  cosa  di  meglio  delle  apparenze  di  ragioni;  che 
strettissimi  vincoli  economici  non  hanno  esistito  mai  fra  i  paesi 

(a)  Correnti  —  Relazione  alla  Camera  dei  Deputati. 
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del  versante  adriatico  e  Napoli,  poi  che  non  si  avevano  strade 
dall'uno  agli  altri  ;  che  ben  poche  clientele  commerciali  furono 
perturbale  poi  che  pochissime  ne  esistevano  ;  ma  tutto  ciò  non 
potrebbe  bastare  a  sostenere  che  una  traversale  da  Napoli  a 
Foggia  non  fosse  necessario  di  farla.  Le  considerazioni  sulla 
pubblica  opinione  possono  qualche  volta  essere  più  forti  (e  questo 
sarebbe  un  caso)  di  quelle  del  pubblico  bene.  Ma  per  quanto  ci 
abbia  studiato  sopra,  non  ho  trovato  ragioni  che  giustifichino 
la  costruzione  delle  linee  Pescara,  Aquila,  Rieti  e  Termoli,  Cam- 
pobasso, Benevento.  Napoli  è  una  grandissima  città  e  le  opinioni 
e  i  desideri  di  Napoli,  siano  o  non  siano  basati  a  criteri  positivi 
di  utilità  ,  debbono  grandemente  pesare  sulle  decisioni  intorno 
al  da  farsi  in  Italia  ;  ma  per  Campobasso ,  Popoli ,  Aquila ,  e 
peggio  per  le  minori  borgate  non  potrebbero  essere  invocati  i 
riguardi  politici  ;  tanto  più  che  la  politica  delle  vallate  del  Ca- 
lore, dell' Aterno,  del  Biferno,  di  Ponte  Landolfo  e  Casalduni, 
non  ha  molti  punti  di  contatto  colla  politica  Italiana.  Pei  300 
chilometri  delle  ferrovie  di  Campobasso  ed  Aquila  la  Società  do- 
vrebbe spendere  da  120  a  130  milioni  (i  preventivi  non  arri- 
vano a  tanto,  ma  i  costruttori  di  ferrovie  sanno  benissino  quale 
sia  il  coefficiente  '  pel  quale  vanno  moltiplicati  gli  importi  pre- 
ventivi di  spesa  per  linee  poste  in  terreni  come  quelli  là);  lo 
Stato  dovrebbe  addossarsi  per  le  sovvenzioni  un  carico  annuale 
di  quasi  7,000,000.  Tutto  questo  per  giungere  a  far  arrampi- 
care  una  locomotiva  dove  adesso,  in  numero  scarsissimo,  arram- 
picano i  muli  e  gli  asini.  Non  so  a  qual  uso  possano  servire  le 
ferrovie  condotte  attraverso  paesi  le  cui  popolazioni  emigrano 
annualmente  in  massa  a  coltivare  le  maremme ,  e  morirvi  di 
febbre  onde  evitare  di  morir  di  fame  in  casa  propria.  Non  credo 
che  questi  emigranti  possano  dare  molti  incassi  all'  e&ercizio  di 
una  ferrovia;  non  credo  che  chi  è  forzato  dalla  miseria  ad  emi- 
grare abbia  in  patria  prodotti  da  spedire  ad  altri;  non  credo  che 
possa  ad  altri  richiedere  l' importazione  di  troppa  roba.  La  co- 
struzione di  queste  linee  sarebbe  un  peso  gravissimo  allo  Stato, 
un  peso  insopportabile  alla  Società.  L'Italia  non  è  tanto  ricca 
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da  non  essere  costretta  a  pensar  molto  prima  d' impegnarsi  a 
spendere  sette  milioni  ogni  anno ,  e  le  esposizioni  finanziarie 
dei  tanti  nostri  ministri  di  finanza  (ogni  angolo  di  terra  in  Italia 
ne  produce  almeno  uno)  ne  fanno  prova.  La  società  delle  Me- 
ridionali ,  nello  stato  attuale  del  suo  credito ,  non  può  impe- 
gnarsi a  trovar  capitali  onde  condurre  a  termine  linee  costosis- 
sime ,  e  sulle  quali  ascenderebbero  le  spese  di  esercizio  e  ma- 
nutenzione ad  almeno  lire  12000  al  chilometro,  arriverebbero 
i  prodotti  lordi  fra  introiti  e  sovvenzioni  tutto  al  più  al  limite 
di  26  a  27,000  lire.  Lo  stato  dovrebbe  colla  Società  delle  Me- 
ridionali seguire  la  strada  medesima  che  ha  seguito  con  quella 
delle  Romane,  anticipare  cioè  tutti  i  danari  occorrenti  alle  co- 
struzioni, rinunciando  alla  speranza  di  vederli  mai  più  tornare 
nelle  casse.  E  alla  speranza  della  restituzione  lo  stato  dovrebbe 
proprio  rinunciare,  poi  che  le  Puglie,  gli  Abruzzi,  la  Capitanata, 
i  Principati  non  potranno  certamente  per  lunghissimi  anni  ri- 
dursi allo  stato  di  floridezza  e  di  ben  essere  della  Lombardia 
e  del  Piemonte. 

Per  la  legge  sul  riordinamento  delle  ferrovie  la  linea  Termoli- 
Cambobasso-Benevento  avrebbe  dovuto  essere  compiuta  pel  mag- 
gio 1869  e  pel  maggio  1870  quella  da  Pescara  per  Aquila  a 
Rieti.  Al  dì  d'oggi  non  ancora  sono  compiuti  i  progetti;  la  So- 
cietà delle  Meridionali  fa  benissimo  a  studiar  molto  su  quelle 
linee ,  e  credo  farà  anzi  bene  a  studiarle  fino  al  momento  in 
cui  le  si  dica  di  non  farle.  L'adempimento  della  legge,  il  com- 
pletamento della  rete  Meridionale  non  potrebbe  ottenersi  se  non 
a  prezzo  della  rovina  della  società,  la  quale  nei  limitatissimi  red- 
diti dell'  esercizio  e  nella  grossa  sovvenzione  governativa ,  pos- 
siede adesso  elementi  di  vita  sicura.  Scrivo  elementi  di  vita  sicura 
e  nulla  più,  poiché  la  rete  meridionale  non  è  e  non  può  essere 
una  rete  commerciale ,  almeno  fino  a  quando  non  abbiano  in- 
tieramente cambiato  faccia  i  paesi  .attraversati  ;  e  questo  muta- 
mento potrà  appena  essere  veduto  dai  figli  dei  nostri  figli.  L'au- 
mento stesso  delle  produzioni  sarà  insufficiente  a  dar  vita  e  moto 
alla  linea  adriatica,  base  principalissima  della  rete  Meridionale, 
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e  l'Onorevole  Correnti  che  pur  vedeva  un  futuro  tutto  color  di 
rosa  non  ha  potuto  a  meno  dal  dichiararlo  «  Il  Commercio  Ita- 
»  liano,  scrive  infatti  nella  relazione  alla  Camera,  è  ora  per  due 
»  terzi  marittimo  e  la  via  del  mare  farà  per  lungo  tempo  una 
»  formidabile  concorrenza  alla  via  ferrata  del  litorale;  tanto  più 
»  che  la  posizione  della  penisola ,  diagonale  al  Mediterraneo  , 
»  rende  il  viaggio  delle  spiagge  Pugliesi  al  fondo  dell'Adriatico 
»  di  gran  lunga  più  breve  che  non  il  giro  per  terra  seguendo 
»  le  riviere  italiche. 

«  Questa  considerazione ,  aggiunta  all'altra  che  i  nostri  porti 
»  sull'Adriatico  meridionale  e  sull'Ionio  sono  in  condizioni  poco 
»  prospere,  sia  per  mancanza  di  grandi  capitali  applicati  all'in- 
»  dustria  ed  al  credito,  sia  per  la  trascuraggine  dei  precedenti 
»  Governi,  che  lasciarono  interrare  i  seni,  famosi  in  antico,  di 
»  Brindisi,  d'Otranto  e  di  Taranto,  ci  confermano  nel  pronostico 
»  che  hanno  a  passare  molti  anni  ancora  prima  che  la  linea 
»  adriatica  possa  prendere  queir  attività  che  le  promette  la  sua 
»  privilegiata  postura  geografica  »  Vedremo  poco  appresso  quanto 
possa  essere  fondata  la  promessa  di  cui  scrive  l'Onorevole  Cor- 
renti, vedremo  quali  possano  essere  le  speranze  della  Società  per 
le  Meridionali  la  quale  lasciata  nelle  sue  condizioni  attuali  non 
prospera  ma  pur  vive.  In  questa  Società  gli  elementi  di  vita  equi- 
librano adesso  pressoché  esattamente  gli  elementi  di  rovina  ;  è 
una  società  in  bilico  ;  azioni  e  cause  esterne  possono  spingerla 
tanto  sulla  via  della  fortuna  e  della  forza  quanto  su  quella  della 
dissoluzione  e  del  fallimento. 

11.  Occorreranno  poche  parole  intorno  alla  società  delle  Ca- 
labro-Sicule  ,  morta  da  mancanza  di  respiro  appena  uscita  dal- 
l'alvo. 

Il  Governo,  fin  dall'epoca  della  legge  pel  riordinamento  aveva 
accennato  alla  possibilità  della  disgrazia  e  fatto  presentire  che  il 
gruppo  Calabrese  avrebbe  potuto  essere  aggiunto  alla  Società  delle 
Romane.  Sarebbe  stata  un'  altra  concessione  del  genere  di  quella 
della  linea  ligure  e  forse  peggio,  ma  nulla  fu  concluso.  Nell'ottobre 
del  18G6  la  Società  dichiarò  al  Governo  di  non  potere  conti- 
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nuare  le  costruzioni.  Continuare  equivaleva  presso  a  poco  a  fare 
tutto  quanto  era  stato  concesso,  poi  che  dei  1457  chilometri  con- 
cessi poco  più  di  un  centinaio  era  stato  aperto  all'esercizio.  Il 
3  Novembre  1866  fu  sottoscritto  il  seguente  Decreto  Reale. 

a  Considerando  che  la  Società  Vittorio  Emanuele  ha  dichiarato 
»  di  non  essere  in  grado  cogli  attuali  suoi  mezzi  di  provvedere 
»  alla  continuazione  dei  lavori  sulle  ferrovie  state  a  lei  conce- 
»  dute. 

«  Che  le  attuali  condizioni  delle  provincie  Siciliane  e  Calabre 
»  non  consentono  anche  nell'  interesse  dell'ordine  pubblico  che 
»  siano  ulteriormente  interrotti  i  lavori  delle  strade  ferrate,  in 
»  esse  provincie. 

«  Abbiamo  decretato  e  decretiamo; 
«:  Art.  1.  —  La  continuazione  immediata  dei  lavori  delle 
»  strade  ferrate  nelle  provincie  Siciliane  e  Calabresi  è  dichiarata 
»  di  pubblica  necessità  ed  urgenza. 

«  Art.  2.  —  Lo  stato  assicurerà  la  continuazione  dei  detti 
»  lavori  lino  al  31  Marzo  1867  nella  misura  e  nei  modi  sta- 
»  biliti  nel  progetto  di  Convenzione  .  a  Noi  sottoposto,  che  il 
»  Ministro  dei  lavori  pubblici  è  autorizzato  a  stipulare  con  la 
»  Società  Vittorio  Emanuele  e  coi  suoi  costruttori,  e  conserverà 
»  la  proprietà  dei  lavori  medesimi  finché  non  siano  redenti  nei 
»  modi  stabiliti  dalla  detta  convenzione. 

«  Art.  3.  —  È  autorizzata  la  spesa  straordinaria  di  diciotto 
»  milioni  di  lire  da  iscriversi  ripartitamente  e  sotto  apposito  Ca- 
»  pitolo  nei  bilanci  passivi  del  Ministero  dei  lavori  pubblici  degli 
»  anni  1866-1867  pel  pagamento  dei  lavori  di  cui  all'articolo 
»  primo. 

«  Il  Governo  si  procurerà  rateatamente  la  detta  somma  me- 
»  diante  la  creazione  e  l' alienazione  per  conto  della  società  di 
»  rendita  di  consolidato  5  per  100  e  di  buoni  del  tesoro. 

«  Art.  4.  —  Sarà  applicato  ad  apposito  Capitolo  nei  bilanci 
»  attivi  degli  anni  1866-1867  il  prodotto  dell'alienazione  della 
«  rendita  e  dei  buoni  del  tesoro  sopra  indicati  fino  alla  con- 
»  corrente  di  detta  somma  di  18,000,000  di  lire. 
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«  Art.  5.  —  Al  pagamento  tanto  degli  interessi  della  ren- 
»  dita  consolidata  5  per  100  quanto  del  capitale  e  degli  inte- 
»  ressi  dei  buoni  del  tesoro  alla  loro  scadenza  sarà  provveduto 
»  coi  prodotti  delle  linee  in  esercizio  e  colle  sovvenzioni  chilo- 
»  metriche  dovute  alla  Società  per  le  linee  medesime  dal  primo 
»  gennaio  1867  a' termini  della  convenzione  approvala  colla  legge 
»  25  Agosto  1863. 

«  Nel  caso  in  cui  i  prodotti  e  le  sovvenzioni  chilometriche 
»  non  bastassero,  si  supplirà  alla  somma  mancante  mediante  l'a- 
»  lienazione  di  altra  rendita  consolidata  5  per  100  o  di  buoni 
»  del  Tesoro  sempre  per  conto  della  società  oppure  mediante 
»  alienazione  di  obbligazioni  della  Società  medesima. 

«  Le  somme  che  sopravanzassero  dai  prodotti  delle  linee  e 
»  dalle  sovvenzioni  chilometriche  e  quelle  provenienti  dalla  ven- 
»  dita  delle  obbligazioni ,  dopo  fatto  il  servizio  degli  interessi 
»  della  rendita  consolidata,  e  dell'estinzione  dei  buoni  del  Tesoro 
»  saranno  impiegate  nel  riscatto  della  rendita  consolidata  5  per 
»  100  creata  per  conto  della  Società. 

«  Art.  6.  —  Mancando  il  capitolato  per  V  esecuzione  dei 
»  lavori  di  cui  all'art.  2.  della  convenzione,  il  Ministero  dei  Ia- 
ti vori  pubblici  provvederà  con  regolamento  speciale  da  solto- 
»  porsi  alla  Nostra  approvazione. 

«  Ordiniamo  ecc.  ecc. 

La  Convenzione  di  cui  è  parola  in  questo  Decreto  (a)  tra- 
sporta allo  Stato  tutti  i  diritti  e  tutti  gli  obblighi  della  Società, 
meno  una  certa  parte  di  debiti  pei  quali  la  Società  medesima, 
senza  capitali  e  senza  credito,  è  chiamata  a  rispondere.  Per  giunta 
il  caso  della  liquidazione  autorizza  il  Governo  a  rescindere  la 
Convenzione.  La  Società  non  avrebbe  per  tal  modo  potuto  né 
vivere  né  morire;  ma  nello  stato  di  sospensione  fra  cielo  e  terra 
essendo,  in  onta  alla  volontà  dei  Ministri,  affatto  impossibile  la 
vita,  ritennero  tutti  e  ritengono  già  morta  da  un  pezzo  la  So- 
cietà delle  Calabro-Sicule.  Quanto  alle  somme  che  sopravanzas- 

(a)  Vedi  in  fino  Note  e  quadri  N.  7. 
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sero,  al  pagamento  dei  debili  coi  prodotti  e  colle  sovvenzioni  alla 
possibilità  della  alienazione  di  obbligazioni  della  Società  non  oc- 
corre parlarne.  Se  queste  espressioni  avessero  avuto  un  senso, 
la  Società  non  sarebbe  slata  costretta  a  dichiarare  al  Governo 
la  sua  assoluta  impossibilità  di  tirare  avanti. 

HL 

12.  Dopo  di  avere  esaminato  lo  stato  delle  grandi  compagnie 
concessionarie  sarebbe  proprio  inutile  di  studiare  quello  in  cui 
si  trovano  le  società  minori  poi  che  si  va  di  male  in  peggio. 
La  Compagnia  delle  ferrovie  Sarde  sospese  i  lavori,  quella  di 
Savona  è  fallita  e  cosi  hanno  fatto  le  compagnie  della  linea  di 
Italia  ,  Torino-Ciriè ,  Monza-Calolzio.  Riassumendo  in  poche 
parole  ,  abbiamo  adesso  in  Italia  :  una  compagnia  solidamente 
stabilita  (  Società  dell'  alta  Italia  )  con  elementi  di  vita  indipen- 
dente dallo  slato,  dislesa  sulle  provincie  più  popolose  e  ricche, 
ormai  sistemata  e  sicura  di  un  avvenire  migliore  del  presente 
appena  possano  essere  compiuti  i  valichi  alpini;  una  Compagnia 
mantenuta  per  tre  quarti  dallo  Stato  (Società  delle  Ferrovie  Me- 
ridionali) distesa  sulla  costa  adriatica  con  una  linea  lunghissima, 
e  falla  inerte  dalla  concorrenza  della  navigazione  grande  e  pic- 
cola, internata  a  mezzogiorno  fra  paesi  montuosi  e  poverissimi, 
priva  di  speranze  e  paralizzata  dal  timore  d'essere  obbligata  ad 
adempiere  ad  impegni  rovinosi;  una  compagnia  ipotecata  da  ogni 
parte  (Società  delle  ferrovie  Romane)  ròsa  dalla  cancrena  di  un 
debito  enorme,  priva  affatto  di  credito  ,  divisa  e  disorganizzata 
all'  interno  ,  forzata  ad  accrescere  ogni  giorno  il  cumulo  degli 
impegni,  già  da  gran  tempo  maggiore  del  cumulo  dei  capitali; 
una  compagnia  finalmente ,  esistente  appena  di  nome  in  alcune 
carte  di  convenzioni  inutili.  V  è  modo  con  questi  elementi  di 
combinare  ancora  qualche  cosa  di  stabile?  V'è  modo  di  risolvere 
ancora  il  quesito  medesimo  di  cui  fu  tentata  la  risoluzione  colla 
legge  sul  riordinamento  ed  ampliazione  delle  ferrovie  del  Regno 
che  rispose  così  poco  e  così  male  alle  previsioni  di  molti?  Io 


48 
credo  che  sì,  ma  per  tutt'altra  strada  dalle  tante  proposte  finora. 
Non  ho  in  animo  di  ricordarle  e  discuterle  tutte,  che  sarei  co- 
stretto a  stampare  un  grosso  volume  e  le  spese  di  stampa 
sarebbero  maggiori  e  più  scarso  il  numero  di  chi  vorrà  leggere, 
di  quanto  potrà  essere  restringendo  l' esame  alle  proposte  più 
prossime  al  ragionevole.  Non  comprendo  fra  queste  il  così  detto 
riscatto  delle  ferrovie  o  il  ritorno  delle  ferrovie  allo  Stato.  Chi 
la  sostiene  non  pensa,  che  dovrebbe  lo  stato  pagare  alle  società 
i  capitali  emessi,  che  una  tale  operazione  importerebbe  1'  asso- 
luta rovina  del  credito  Italiano,  che  fu  sempre  lo  Stato  il  pes- 
simo di  tutti  gli  amministratori,  che  l'esperienza  di  quasi  tutti 
gli  Stati  di  Europa  sconsiglierebbe  dal  seguire  questa  via  anco 
se  fosse  possibile  di  percorrerla.  Proposizione  almeno  più  giusta 
crederei  l'aumento  delle  sovvenzioni.  Se  il  paese  è  in  tali  con- 
dizioni da  non  avere  ancora  bisogno  delle  ferrovie,  se  quindi  non  le 
alimenta  e  tuttavia  vuol  divertirsi  a  veder  correre  la  locomotiva 
è  ben  giusto  che  paghi  il  divertimento  e  supplisca  alle  spese 
dello  spettacolo  sopportando  più  gravose  imposizioni.  Ma  questo 
rimedio  sarebbe  in  aperta  opposizione  colle  idee  dei  governanti, 
quanto  e  più  con  quelle  dei  governati.  Ed  hanno  pienissima  ra- 
gione. Se  infatti  non  é  facile  di  raggiungere  1'  equilibrio  impe- 
gnandosi di  ridurre  ad  un  minimo  le  spese  ,  sarebbe  assai  dif- 
ficile di  poterlo  ottenere  gravando  il  bilancio  di  tanti  milioni 
ogni  anno  quanti  sarebbero  necessarii  a  sostenere  vigorosamente 
le  società  ferroviarie.  Le  condizioni  del  credito  pubblico  impe- 
discono tutte  le  combinazioni,  tutti  gli  espedienti,  tutte  le  pro- 
poste intese  a  sostenere  le  società  cercando  la  forza  necessaria 
all'uopo  nelle  casse  del  governo.  Per  le  ferrovie,  lo  Stato  ha  dato 
tutto  che  poteva  dare:  il  Governo  ha  fatto  già  più  che  non  do- 
vesse fare.  Lo  stabile  assetto  delle  nostre  ferrovie  deve  quindi 
essere  cercato  in  qualche  combinazione  straniera  affatto  alle  fi- 
nanze pubbliche. 

Ancora  due  parole  su  questo  benedetto  fare  del  Governo. 
Sulle  costruzioni  delle  ferrovie  il  Governo  esercita  una  sorve- 
glianza  che  io  credo  affatto  inutile.  Non  so  quanti  Regi  Com- 
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missari  e  Sotto  Commissari,  ed  Aggiunti,  ed  Applicati  ed  Assi- 
stenti paghi  lo  Stato  per  tale  oggetto  ,  ma  so  benissimo  che 
nessun  ramo  di  pubblico  servizio  serve  al  pubblico  meno  di 
questo.  Lo  Stato,  che  paga  le  sovvenzioni  in  ragione  delle  lun- 
ghezze, deve  esercitare  una  sorveglianza  perchè  le  linee  non  siano 
fatte  più  lunghe  di  quanto  sia  necessario,  e  non  si  rinnovi  troppo 
spesso  il  caso  che  dissi  della  linea  ligure.  Per  questa  parte  é 
necessario  il  controllo  all'operato  delle  Società;  ma  non  è  affatto 
così  per  le  costruzioni.  Le  concessioni  sono  fatte  per  un  secolo, 
trascorso  il  quale  tornano  le  ferrovie  in  proprietà  dello  Stato  e 
si  predica  che  il  Governo  ha  perciò  un'interesse  a  che  le  costruzioni 
siano  condotte  nei  modi  migliori.  Secondo  i  sostenitori  della  sor- 
veglianza Governativa  (ignoro  se  fuori  degli  Uffici!  a  ciò  destinati  ve 
ne  siano  molli)  dovrebbe  essere  possibile  agli  ingegneri  delle  Com- 
pagnie di  progettare  ed  eseguire,  terrapieni,  manufatti,  fabbriche, 
gallerie,  in  modo  da  farle  durare  un  secolo  ma  non  più  di  un  se- 
colo. Ingegneri  e  non  ingegneri  possono  giudicare  se  tanto  sia  pos- 
sibile. Le  società  sono  naturalmente  interessate  a  costruire  solida- 
mente, poi  che  per  un  secolo  le  costruzioni  devono  servire  alle 
società,  e  costruendo  male  si  fanno  gravosissime  le  spese  di  ma- 
nutenzione. In  pratica  la  sorveglianza  dei  Regi  Commissari  e  Sotto 
Commissari  riducesi  ad  una  continua  imposizione  di  maggiori 
spese  alle  società  Concessionarie.  Per  male  inteso  zelo  degli  in- 
teressi dello  Stato  si  esagerano  le  esigenze  di  solidità  e  fin  di  con- 
venienze decorative,  si  obbligano  le  Compagnie,  i  cui  mali,  i  cui 
debiti,  il  cui  discredito  si  rovescia  in  fine  sullo  Stato,  a  spese 
che  aumentano  gli  importi  delle  costruzioni,  con  danno  sensi- 
bilissimo del  rapporto  fra  i  prodotti  e  i  capitali  spesi.  Chi  fra 
i  Regi  Commissari  e  Sotto  Commissari  arriva  a  dar  segno  di 
vita  fa  questo  e  null'altro;  della  massima  parte  sarebbe  ignota 
l'esistenza,  se  non  la  rivelasse  periodicamente  il  bilancio  passivo 
del  Ministero  pei  Lavori  Pubblici.  La  proposta  dell'  Onorevole 
Asproni  di  abolire  tutti  gli  Uffici  del  Genio  Civile  fu  una  pro- 
posta (me  lo  perdoni  quell'Onorevole)  proprio  malta,  ma  sarebbe 
provvedimento  proprio  saggio,  l'abolizione  della  parte  destinata 

4 


50 
alla  sorveglianza  delle  costruzioni  ferroviarie.  L'economia  che 
ne  verrebbe  e  allo  Stato  e  alle  Società  non  sarebbe  gran  cosa 
in  confronto  ai  bisogni  d'amendue,  ma  in  certe  condizioni  è  ne- 
cessario far  conto  di  tutto,  e  la  prima  proposta  mia  per  l'assetto 
futuro  delle  nostre  ferrovie  sarebbe  questa  di  eliminare  i  per- 
sonaggi che  si  pagano  ma  che  non  parlano. 

13.  Gli  espedienti  e  le  proposte  pel  miglioramento  delle  con- 
dizioni in  cui  trovansi  le  società  tendono  o  alla  diminuzione 
delle  spese  di  esercizio,  o  all'aumento  dei  prodotti  lordi  o  con- 
temporaneamente a  tutti  e  due  questi  termini.  Non  credo  che 
le  spese  possano  di  molto  essere  diminuite  :  non  vedo  troppe 
macchine,  ne  troppe  carrozze,  ne  troppi  carri,  ne  troppi  impie- 
gati, se  siano  eccettuati  per  quest'ultimo  capo  gli  Ispettori  del- 
l'Esercizio  ,  personaggi  innocentissimi  di  tutto  il  male  come  di 
tutto  il  bene  che  possa  essere  notato  sulle  nostre  ferrovie.  Il 
materiale  mobile  non  pecca  di  troppo  lusso,  e  gridano  infatti 
quasi  tutti  i  viaggiatori  sulla  poca  comodità  delle  carrozze.  E 
ben  vero  che  sopra  cento  viaggiatori  arriva  in  alcune  linee  a 
novanta  il  numero  di  chi  si  adatta  a  viaggiare  in  classe  terza 
pel  solo  motivo  che  non  esiste  la  classe  quarta;  è  ben  vero  che, 
su  questi  novanta,  più  che  quarantacinque  potrebbero  e  dovreb- 
bero viaggiare  almeno  in  seconda  classe,  ma  ciò  non  toglie  che 
si  gridi ,  e  specialmente  da  questi  quarantacinque,  contro  alla 
taccagna  economia  delle  Società.  Le  velocità  dei  nostri  convogli 
sono  più  che  economiche;  si  cammina,  non  si  corre  mai,  e  i  nostri 
treni  celeri  viaggiano  con  40  a  50  chilometri  all'ora  mentre  in 
Inghilterra,  in  Francia,  in  America,  raggiungono  da  80  a  90  chi- 
lometri. Dicono  che  si  ottiene  maggior  sicurezza  ;  ho  i  miei  dubbi 
intorno  a  questo  che  la  sicurezza  dipenda  dalla  maggiore  o  mi- 
nore velocità,  ma  nessuno  può  revocare  in  dubbio  che  correndo 
meno  si  risparmiano  forze  e  spesa.  La  piccola  velocità  è  tanto 
piccola  che  una  merce  non  impiega  in  medio  meno  di  una  set- 
timana a  correre  cinquecento  chilometri;  quattro  buone  gambe 
di  mulo  farebbero  quasi  altrettanto.  Per  qualunque  parte  si  ri- 
guardi al  servizio  delle  nostre  ferrovie  poco  o  nulla  si  trova  a 
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dire  dal  lato  economico  e  non  credo  quindi  che  possano  avvenire 
riduzioni  nelle  spese  od  almeno  che  tali  riduzioni  possano  es- 
sere importanti.  Chi  grida  alla  opportunità ,  alla  convenienza, 
alla  necessità  di  ridurre  le  spese  per  gli  esercizi  non  ha  detto 
mai  (  eh'  io  almeno  lo  sappia  )  da  qual  parte  e  in  quali  rami 
queste  riduzioni  possano  esser  fatte. 

La  proposta  più  sostenuta  ,  più  determinata  più  popolare  è 
quella  della  riduzione  delle  tariffe  onde  aumentare  il  movimento 
e  i  prodotti.  Forse  non  tutti  sono  in  buona  fede  i  sostenitori 
della  tesi  che,  quando  le  tariffe  siano  ridotte  più  basse,  debba 
crescere  la  cifra  dei  redditi  netti,  ma  tuttavia  è  certo  che  il  pro- 
verbio buon  mercato  rompe  la  borsa  sembra  a  molti  un  assioma 
applicabilissimo  al  caso.  Un  voto  autorevole  sostiene  la  tesi  dei 
ribassi  ed  è  quello  della  Società  per  le  ferrovie  Meridionali.  Nella 
relazione  al  Consiglio  d'Amministrazione  dello  scorso  anno  leg- 
gesi  infatti.  «  Lo  sviluppo  nel  trasporto  delle  merci  non  può  ot- 
»  tenersi  che  mediante  un  sistema  di  tariffe  ribassate,  le  quali 
»  rimediando  alla  configurazione  del  nostro  paese,  configurazione 
»  sfavorevole  ai  trasporti  per  ferrovia,  rendano  possibile  lo  scam- 
t>  bio  dei  prodotti  a  grandi  distanze  » .  Chi  scrisse  queste  parole 
ha  fatto  un'ipotesi  che  io  credo  assai  lontana  dal  vero;  ha  sup- 
posto che  esistano  tanti  prodotti  commerciabili,  quanti  possano 
bastare  ad  un  grande  movimento,  mentre  a  me  pare  che  siano 
proprio  i  prodotti,  gli  oggetti  commerciabili  che  ci  manchino.  Se 
vi  fossero,  o  sarebbero  esportati  per  altre  vie,  o  quando  per  la 
mancanza  di  qualunque  uscita  dovessero  ristagnare  in  paese, 
ne  sarebbero  vilissimi  i  prezzi.  Non  avviene  ne  l'uno  effetto  ne 
l'altro.  I  prezzi  dei  prodotti  delle  Puglie,  delle  Calabrie,  degli 
Abruzzi  dei  Principati,  di  Terra  di  Lavoro,  di  tutta  in  una  pa- 
rola l'Italia  meridionale,  sono  uguali  o  presso  a  poco  ai  prezzi 
dei  generi  medesimi  in  altri  paesi;  e  dimostrano  d'altra  parte  i 
quadri  delle  esportazioni  dai  nostri  porti  quanto  pochi  prodotti 
siano  esportati.  Le  tariffe  della  Società  per  l'Alta  Italia  sono  sul 
piede  medesimo  di  quelle  adottate  dalle  Società  per  le  Romane 
e  per  le  Meridionali  e  tuttavia  sono  affatto  diverse  le  quantità 
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di  merci  trasportate;  non  è  dunque  il  troppo  alto  limite  delle 
tariffe  che  impedisca  i  commerci,  ma  il  commercio  manca  per- 
chè i  paesi  serviti  dalle  Romane  e  dalle  Meridionali  non  hanno 
troppa  roba  da  vendere  o  da  richiedere  ad  altri.  E  se  pure  questo 
non  fosse;  se  pure  gli  oggetti  commerciabili  non  mancassero 
quasi  affatto;  se  ancora  vi  fossero  bisogni  molti  e  mezzi  per 
soddisfarli,  non  per  tanto  potrei  credere  ai  vantaggi  e  forse  alla 
possibilità  di  abbassare  di  molto  le  tariffe  attuali.  La  navigazione 
di  cabotaggio  lungo  la  costiera  Mediterranea  e  più  ancora  lungo 
l'adriatica  concorre  pei  trasporti  colle  società  ferroviarie.  Può 
esser  vinta  questa  concorrenza?  E  se  pure  si  potesse  vincerla, 
riducendo  le  tariffe  ad  un  limite  bassissimo,  sarebbe  utile  al- 
l'Italia che  tanto  avvenisse?  V'ha  un  limite  oltre  al  quale  non 
potrebbero  essere  spinti  i  ribassi  ed  è  quello  segnato  dalle  ne- 
cessarie spese  di  esercizio.  Ho  udito  spesse  volte  portare  in  campo 
l'Inghilterra  e  le  tariffe  delle  società  Inglesi,  ma  sono  affatto  di- 
verse le  condizioni  nostre.  Il  carbone  costa  in  Inghilterra  da  6 
a  12  lire  alla  tonellata,  mentre  in  Italia  ai  porti  di  Napoli,  di 
Genova,  di  Venezia,  d'Ancona,  il  prezzo  oscilla  da  50  a  60  lire. 
Per  quanto  stretti  siano  fatti  i  conti,  le  spese  pel  trasporto  d'una 
tonellata  di  merce  ad  un  chilometro  di  distanza,  sulle  nostre 
strade  di  costiera  in  cui  le  pendenze  sono  deboli,  non  possono 
essere  calcolate  a  meno  di  lire  0,02.  Per  400  tonellate  portate 
a  mille  chilometri,  lunghezza  approssimativa  della  costa  italiana, 
non  potrebbe  essere  minore  di  lire  2000,  o  lire  20  per  tonellata, 
ed  è  più  del  doppio  di  quanto,  in  nessuna  stagione,  in  nessun 
caso,  possa  essere  domandato  per  nolo  ed  assicurazione  d'una 
barca  diretta  da  Taranto  a  Venezia,  da  Messina  a  Livorno  od  a 
Genova.  Le  spese  di  trasporto  sulle  ferrovie  saranno  sempre  mag- 
giori lungo  le  coste  di  quanto  possano  essere  le  spese  medesime 
colle  barche  a  vela.  E  non  può  essere  opposto  che  la  rapidità 
dei  viaggi  compensa,  pel  primo  mezzo,  i  maggiori  dispendi.  Le 
merci  a  piccola  velocità  non  viaggiano  più  celeremente  d'  una 
barca  e  se  dovessero  correre  di  più,  i  trasporti  diventerebbero 
più  costosi.  Per  le  merci  importate  da  altri  paesi  le  condizioni 


53 

peggiorano  poi  che  s'aggiungono  alle  differenze  nelle  spese  di 
trasporto,  lo  stato  dei  nostri  porli  del  mezzogiorno,  la  quasi 
sicurezza  dei  ritorni  in  zavorra.  Questi  semplicissimi  conti,  que- 
ste osservazioni  facilissime  sono  dimenticate  da  chi  vuol  credere 
che  l'apertura  dell'Istmo  di  Suez  possa  dar  vita  e  moto  alle  nostre 
ferrovie.  Le  merci  destinate  ai  mercati  di  Francia,  di  Germania, 
saranno  scaricate  a'porti  più  interni,  a  Marsiglia,  a  Genova,  a  Ve- 
nezia, a  Trieste,  non  sulle  punte  estreme  d'Italia  dove  non  esistono 
prodotti,  ne  case  commerciali,  ne  abitudini  d'affari. 

Suppongo  per  un  momento  (è  sempre  permesso  di  supporre 
le  più  strambe  cose  del  mondo)  che  i  conti  fatti  siano  erronei 
in  tulto,  che  le  considerazioni  esposte  siano  false,  che  possano 
le  spese  di  trasporto  sulle  ferrovie,  essere  ridotte  a  meno  di  mezzo 
centesimo  per  tonellata  e  per  chilometro,  che  possa  per  tal  prezzo 
una  merce  essere  tradotta  colla  velocità  di  cinquanta  chilometri 
all'ora,  che  in  fine  sia  possibile  alle  società  ferroviarie  di  vincere 
la  concorrenza  del  mare.  A  che  prezzo  sarà  pagata  dal  paese 
questa  vittoria?  La  nostra  marina  di  cabotaggio  perderà  vigore 
nella  proporzione  medesima  in  cui  aumenteranno  non  gli  utili 
delle  società  ferroviarie  ma  le  quantità  delle  merci  trasportate 
per  terra,  sarà  nel  giro  di  alcuni  anni  distrutta  o  poco  meno, 
ed  io  credo  questo  un  danno  superiore  d'assai  a  quanto  potrebbe 
essere  il  vantaggio  d'essere  riusciti  a  far  viaggiare  sulle  ferrovie 
i  nostri  pochi  prodotti.  Bruciare  le  navi  poteva  essere  utile  ad 
altri  in  altri  tempi  per  altri  fini,  non  può  pel  solo  fine  di  sostenere 
le  società  ferroviarie  essere  utile  a  noi.  La  piccola  marina  di 
costiera  fu  e  sarà  sempre  la  scuola  prima  della  marina  a  lungo 
corso.  Per  quattromila  chilometri  di  costà  che  posseggono  sono 
destinati  gl'italiani  ad  essere  anzi  tutto  e  sopra  tutto  un  popolo 
marina jo,  e  non  lo  saranno  e  non  potranno  esserlo  mai  se  per 
sostenere  altre  parti  combatteranno  la  marina.  Non  può  credersi 
che  distruggendo  le  piccole  barche  di  costiera  la  necessità  spinga 
poi  i  litorani  a  correre  1'  Oceano;  chi  non  s'  abitua  al  mare  in 
vista  alla  striscia  nera  del  suo  lido  non  arriva  a  misurarsi  coi 
cavalloni  dell'Atlantico.  Fortunatamente  resterà  una  semplice  ipo- 
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tesi  la  possibilità  di  abbassare  le  tariffe  fino  al  punto  di  poter 
vincere  la  concorrenza  del  mare.  Le  società  delle  ferrovie  Ro- 
mane e  Meridionali  non  hanno  forza  sufficiente  all'uopo;  occor- 
rerebbero, oltre  al  coraggio  della  disperazione,  grandi  capitali  di 
riserva  destinati  a  riempiere  i  vuoti  lasciati  annualmente  dalla 
diminuzione  delle  rendite  e  dall'  aumento  delle  spese,  e  questi 
capitali  né  li  hanno  le  società  né  saprebbero  dove  batter  del  capo 
per  procurarseli. 

V'ha  chi  crede  od  almeno  professa  di  credere  che  il  ribasso 
delle  tariffe  pei  trasporti  sulle  ferrovie  debba  aprire  nuovi  mer- 
cati ai  prodotti,  debba  chiamare  quindi  a  nuova  vita  l'agricol- 
tura e  le  industrie.  È  una  fra  le  tante  corbellerie  che  si  gittano 
negli  occhi  a  quella  parte  di  pubblico  che  si  diverte  a  leggere 
ma  crede  cosa  poco  necessaria  il  pensare.  La  parte  continentale 
dell'Italia  non  entra  nella  questione,  poi  che  in  quella  parte  l'agri- 
coltura e  le  industrie  fioriscono  e  le  strade  lavorano  ;  la  que- 
stione dei  ribassi  è  fatta  per  la  parte  peninsulare,  in  cui  sono 
pochi  i  prodotti  e  i  bisogni  ed  in  cui  i  pochi  trasporti  avven- 
gono per  via  di  mare.  Pei  limitatissimi  scambi  le  ferrovie  con- 
ducono ai  punti  medesimi  cui  arrivano  le  barche  e,  poi  che  da 
tanti  anni  esistono  mare  e  barche,  mercati  nuovi  non  è  dato  di 
trovarne.  Quando  le  tariffe  per  le  ferrovie  fossero  ribassate  a  tal 
punto  da  ridurre  uguali  le  spese  di  trasporto  per  mare  o  per 
terra,  si  sarebbe  fatta  uguale  la  convenienza  per  due  strade,  ma 
non  creata  alcuna  condizione  nuova  e  più  favorevole.  Se  l'agri- 
coltura e  le  industrie  non  sono  oggi  fiorenti  nella  maggior  parte 
delle  provincie  attraversale  dalle  reti  Romana  e  Meridionale,  men- 
tre è  pur  possibile  di  spedire  per  mare  quanto  vi  si  produce  e 
ritirare  dal  mare  quello  di  cui  si  abbia  bisogno,  non  v'ha  ra- 
gione per  doverle  domani  vedere  in  condizioni  diverse  se  tutti 
gli  elementi  delle  domande,  delle  offerte,  dei  tempi  e  spese  di 
trasporto  siano  rimasti  uguali.  Se  alcuno  volesse  sostenere  che 
l'agricoltura  e  le  industrie  rifioriranno  il  giorno  in  cui  sarà 
trovata  una  forza  diversa  dal  vapore  ed  applicata  una  macchina 
diversa  dalla  locomotiva  ma  ugualmente  rapida  ed  ugualmente 
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dispendiosa,  troverà  ogni  buon  minchione  a  rispondergli  che 
se  null'altro  avvenga  dalla  sostituzione  in  fuori  d'una  forza  ad 
un'altra,  d'una  macchina  ad  un'altra,  l'agricoltura  e  le  industrie 
resteranno  quali  sono  adesso.  Fino  a  che  le  barche  e  i  vagoni 
portino  ai  punti  medesimi,  in  tempi  uguali,  con  uguale  dispen- 
dio, nessun  effetto  apporterà  la  sostituzione  dell'uno  all'  altro 
mezzo;  e  tuttavia  la  proposizione  di  ribassare  le  tariffe  dei  tra- 
sporti per  terra  onde  dar  vita  all'  agricoltura  e  alle  industrie, 
molti  e  molti  l'hanno  presa  sul  serio.  Impossibile  alle  società 
se  dovesse  andare  fino  al  punto  di  vincere  le  concorrenze,  dan- 
nosa alla  marina,  inutile  ai  paesi  ora  attraversati  dalle  maggiori 
ferrovie,  la  riduzione  delle  tariffe  apporterebbe  effetto  diametral- 
mente opposto  a  quanto  si  vorrebbe  ottenere  ;  e  tuttavia  era 
questa  l'unica  proposta,  fra  le  tante  intese  a  rimettere  forze  nelle 
nostre  società  ferroviarie,  che  potesse  meritare  di  essere  atten- 
tamente esaminata. 

\h.  Esposta  la  condizione  delle  nostre  società  come  istituti 
industriali ,  riportati  i  pochi  numeri  che  bastano  a  dimostrare 
dipendente  la  mancanza  dei  redditi  dallo  stato  miserando  dei 
paesi  attraversati,  ad  esaurire  il  soggetto  che  mi  sono  proposto 
mi  resta  solo  di  indicare  i  provvedimenti  che  ancora  credo 
adatti  e  sufficienti  a  sostenere  le  ferrovie  italiane.  So  che  ai  prov- 
vedimenti ch'io  vorrei  adottati  contrastano  molti  particolari  in- 
teressi; so  che  le  mie  idee  non  potranno  diventare  popolari  mai, 
nemmeno  il  giorno  che  in  tutto  o  in  buona  parte,  per  amore  o 
per  forza,  saranno  seguitate;  ma  di  tutto  questo  debbo  curarmi 
per  nulla.  Penso  così  e  scrivo  così  perchè  così  penso. 

Né  direttamente  il  paese,  né  il  Governo  con  quanto  può  avere 
dal  paese,  possono  sostenere  tutte  le  società  costituite  per  la 
legge  del  riordinamento  ed  ampliazione  delle  ferrovie;  né  aiu- 
tandosi del  credito,  né  coi  prodotti  dell'esercizio  e  delle  sovven- 
zioni possono  le  società  compiere  tutto  che  per  quella  legge  ave- 
vano assunto  obbligo  di  compiere.  Queste  due  proposizioni  che, 
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per  quanto  esposi  finora,  credo  ugualmente  incontrastabili,  de- 
vono essere  il  punto  di  partenza  per  tutto  che  possa  essere  pro- 
posto. Fino  a  tre  anni  or  sono  le  esposizioni  finanziarie  culla- 
vano gli  italiani  in  una  folla  di  illusioni  dolcissime,  di  speranze 
ridenti.  Nei  giorni  primi  della  riscossa,  colla  testa  piena  di  storie 
vecchie,  col  cuore  gonfio  di  nuovi  entusiasmi,  il  popolo  italiano 
s'è  in  piena  buona  fede  creduto  forte  e  ricco  ;  ma  da  qualche 
tempo  il  vero  comincia  a  comparire,  e  la  logica  inflessibile  dei 
numeri  dimostra  ai  migliori  che  in  verità  è  tutt'allro.  Alle  con- 
dizioni vere,  alle  condizioni  che  ci  sono  dimostrate  da  fatti  dob- 
biamo proporzionare   le  azioni  nostre.  Forti  per    uno  e  ricchi 
per  uno,  dobbiamo  smettere  la  manìa  di  raggiungere  l'opera  di 
chi  sia  forte  e  ricco  per  cinque.  Da  cinquanta  a  sessanta  milioni 
spende  1'  Italia  ogni  anno  per  sostenere  le  ferrovie  costrutte  a 
tutt'oggi,  e  non  arriva  al  fine  di  sostenerle  vigorosamente.  Fer- 
miamoci al  punto  cui  siamo  adesso.  Ter  quanto  occorreva  allo 
Stato  per  riguardi  militari  e  politici,  delle  ferrovie  ne  abbiamo 
abbastanza.  Tutti  i  paesi  che  da  lungo  tempo  aspettano  di  avere 
una  ferrovia  sulle  porte,  non  tanto  per  usarne  quanto  per  gloriar- 
sene, s'adireranno  di  una  proposizione  così  discordante  dai  loro 
desideri;  ma  ire  di  singoli  paesi  delusi  in  un  desiderio  poco  giu- 
stificato non  devono  spingere  l'Italia  a  fare  più  di  quanto  com- 
porti l'interesse  d'Italia.  Si  griderà  all'ingiustizia,  ma  potrà  sem- 
pre rispondersi  ai  gridatori  che  la  è  cosa  più  giusta  il  sagrifìcare 
l'interesse  dei  pochi  a  quello  dei  molti  di  quanto  possa  essere  fare 
il  contrario.  La  Sicilia,  la  Calabria,  gli  Abruzzi,  la  Sardegna,  le 
Riviere  Liguri  aspettino  che  l'interesse  generale  dell'  Italia  non 
sia  contrario  al  loro  particolare  interesse.  Forse  che  pensando  un 
pò  seriamente  potranno  intendere  che  il  diritto  ad  avere  una  strada 
nasce  appunto  nell'ora  medesima  in  cui  nascono  i  bisogni  di  ado- 
perare le  strade.  Può  sembrar  giusto  ai  sostenitori  delle  ferrovie 
in  ogni  luogo  e  ad  ogni  costo,  che  l'Italia  spenda  i  suoi  ultimi 
milioni,  se  ancora  ne  abbia,  nel  costruire  ferrovie  a  servizio  di 
gente  che  non  vuole  o  non  può  adoperarle?  Può  sembrar  ragio- 
nevole ad  alcuno  che  il  Governo  Italiano  seguiti  a  fare  come  ha 
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fatto  finora,  e  costruisca  le  ferrovie,  per  ragioni  bordine  pubblico, 
unico  motivo  esposto  nel  decreto  per  la  continuazione  dei  lavori 
sulla  rete  Calabro  Sicula  ?  In  tutti  i  paesi  del  mondo  le  ferrovie 
si  fecero  e  si  fanno  perchè  servano  ai  bisogni  della  locomozione; 
solo  in  Italia  il  Governo  dichiara  che  le  fa  non  perchè  servano 
dopo  fatte  ma  perchè  occorra  il  lavoro  per  farle.  Oh  !  Perché 
non  le  fa  disfare  dopo  compiute,  che  ne  otterrebbe  il  vantaggio 
di  poterle  fare  una  seconda  volta  e  mantenere  l'ordine  pubblico 
per  un  tempo  almeno  doppio? 

Se  siano  dimenticate,  come  devono  esserlo,  le  ragioni  d'  or- 
dine pubblico,  se  non  siano  considerate  promesse  obbligatorie, 
e  quasi  cambiali  a  vista  a  beneficio  dei  paesi  che  le  desiderano, 
le  leggi  e  i  decreti  di  concessione  per  le  ferrovie  ancora  da  co- 
struirsi (  leggi  e  decreti  che,  per  l'utile  del  paese  intero,  possono 
essere  abrogate  con  altre  leggi  ed  altri  decreti  )  le  costruzioni 
delle  linee  degli  Abruzzi,  della  Sardegna,  delle  Calabrie  e  buona 
parte  di  quelle  della  Sicilia  e  delle  Riviere  Liguri  possono  essere 
rimesse  a  tempi  migliori.  Dissi  che  per  le  sole  Liguri  lo  Stato 
deve  spendere  almeno  per  quattro  anni  venticinque  milioni  no- 
tandoli a  debito  della  Società  Romana;  altri  venti  milioni  all'anno 
dovrebbe  spendere  per  continuare,  con  molta  quiete,  le  Calabro- 
Sicule;  altri  trenta  milioni  dovrebbe  prestare  alle  Meridionali  per 
quelle  degli  Abruzzi  ;  altri  dieci  per  le  Sarde  ;  in  somma  ,  per 
almeno  quattro  anni  ottantacinque  milioni  all'anno.  Speranza  di 
restituzione  può  avere  il  Governo  per  la  sola  parte  delle  Meri- 
dionali, poi  che  vedemmo  in  quali  condizioni  siano  e  debbano  re- 
stare le  società  Romana  e  Calabro-Sicula  e  non  parlo  della  Sarda  che 
oggimai  più  non  esiste.  L'esperienza  avvenuta  sopra  vastissima 
scala,  in  provincie  più  popolate,  più  colte,  più  produttive  della 
Sardegna,  della  Calabria,  degli  Abruzzi,  della  Sicilia,  ha  dimo- 
strato che  le  sole  spese  di  esercizio  e  manutenzione  sarebbero 
sulle  linee  da  costruirsi  maggiori  dei  prodotti;  nessun  frutto  po- 
trebbe sperare  per  lunghissimi  anni  lo  Stato  dai  capitali  spesi, 
anco  se  non  fosse  gravato  del  debito  delle  sovvenzioni  alle  com- 
pagnie nominalmente  costruttrici,  che  ascenderebbe  a  circa  20  mi- 
lioni all'anno. 
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Lo  Stato,  ai  lumi  di  luna  cui  siamo  ridotti,  non  può  né  dare 
i  capitali  occorrenti  alle  Società ,  ne  impegnarsi  al  pagamento 
delle  sovvenzioni.  Sospendere  la  costruzione  di  molte  fra  le  linee 
decretate  e  particolarmente  delle  Abruzzesi,  delle  Calabre,  delle 
Sarde,  della  maggior  parte  della  Ligure  e  delle  Siciliane  è  quindi, 
per  mia  opinione,  un  altro  ed  urgente  provvedimento  intorno 
alle  nostre  ferrovie. 

La  sospensione  della  costruzione  non  sarebbe  bastante  ai  bi- 
sogni delle  società  ferroviarie  tuttoché  valevole  a  diminuire  il 
discredito  in  cui  sono  cadute.  I  mali  sono  troppo  grandi,  le  piaghe 
troppo  profonde  perchè  questo  solo  rimedio  possa  essere  suffi- 
ciente. Il  quesito  di  cui  si  cerca  la  risoluzione  non  è  il  man- 
tenimento di  uno  stato  simile  al  presente,  la  prolungazione  di 
una  già  lunghissima  agonia,  ma  la  creazione  di  condizioni  nuove, 
la  costituzione  di  società  veramente  vigorose  della  quale  parlava 
1'  Onorevole  Correnti.  La  risoluzione  di  questo  quesito  sarebbe 
affatto  impossibile  se  tutto  dovesse  essere  mantenuto  quanto 
adesso  è  in  piedi.  Per  la  creazione  di  condizioni  nuove  occorre 
il  crollo  definitivo,  lo  scioglimento  assoluto  di  una  parte  almeno 
delle  condizioni  vecchie,  e  questo  può  avvenire  quando  appena 
esista  la  volontà  di  oiuno;ere  a  tanto.  Fino  ad  ora  lo  Stato  so- 
stenne  e  mantenne  le  Società.  Se  non  caddero,  se  (  eccetto  l'unica 
dell'Alta  Italia  )  non  morirono  affatto  affatto,  se  non  fallirono, 
fu  per  ciò  solo  che  gli  sforzi  del  Governo  lo  hanno  impedito. 
Lo  Stato  e  il  Governo  sono  liberi  di  seguire  o  non  seguire  la 
via  battuta  fino  ad  oggi,  sono  liberi  e  padroni  di  ritirare  il  loro 
patrocinio  alle  Società  di  cui  credessero  utile  al  paese  la  completa 
caduta.  Lo  Stato  non  è  proprietario  delle  linee  Romane  né  delle 
Calabro-Sicule  benché  dichiarato  tale  dalle  Convenzioni ,  ma  i 
crediti  che  vanta  sono  tanti,  che  il  valore  vero  delle  linee  (per 
valore  vero  intendo  il  capitale  relativo  al  frutto  che  può  essere 
ricavato  )  non  basta  a  coprirli.  Se  il  Governo  pretende  dalle  Ro- 
mane e  dalle  Calabro-Sicule  che  facciano  quanto  hanno  assunto 
di  fare,  se  fa  uso  di  sola  una  parte  dei  diritti  accordati  dalle  Con- 
venzioni ,  obbliga  quelle  Società  a  dichiararsi  fallite.  Avvenuto 
il  fallimento,  soddisfatta  la  parte  dei  debiti  delle  Società  che  lo 
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Stato  ha  guarentita,  dichiarate  prive  d'ogni  valore  le  altre  ob- 
bligazioni, seconde  tutte  a  quelle  contralte  col  Governo,  le  linee 
Romane ,  e  Calabro-Sicule  diverranno  davvero  proprietà  dello 
Stato  ,  liberato  oltre  a  tanto  dal  carico  delle  guarentigie. 

La  Società  delle  Meridionali  potrà  se  tutto  questo  avvenga  es- 
sere posta  in  condizioni  diverse  dalle  attuali.  Concedendo  ad  essa 
a  prezzo  vero  la  proprietà  d'  una  parte  delle  linee  Romane  e 
particolarmente  quella  delle  linee  da  Napoli  a  Roma  e  da  Roma 
ad  Ancona  o  l'esercizio  solo,  il  Governo  può  aprirle  nuovo  ed 
utile  campo  d'azione.  Non  entro  a  studiare  tutte  le  combinazioni 
possibili  dopo  che  fosse  avvenuto  il  fallimento  delle  due  società 
Romana  e  Calabro-Sicula,  non  determino  quale  fra  le  molte  po- 
tesse essere  considerata  migliore;  sarebbe  a  ciò  necessario  uno 
studio  diverso  da  quello  che  mi  sono  proposto.  Una  combina- 
zione ho  supposto  per  dichiarare  la  strada  che  dopo  i  fatti  vorrei 
seguita.  La  Società  delle  Meridionali  ha  ancora  troppa  vita  e 
troppa  forza  per  poterla  far  cadere ,  perchè  sia  utile  di  farla 
cadere.  L'esistenza  di  più  di  una  società  ferroviaria  io  la  credo 
necessaria  onde  non  sia  creato  uno  Stato  nello  Stato,  e  se  un'al- 
tra Società,  diversa  da  quella  dell'Alta  Italia,  debba  essere  soste- 
nuta, non  altra  potrebbe  esserlo  da  quella  delle  Meridionali,  più 
difficile  a  rompersi,  più  facile  ad  essere  rianimata.  Le  condizioni 
nuove,  la  risoluzione  del  quesito,  sono  dipendenti  dalla  sola  volontà 
di  ridurre  due  compagnie  impossibili  a  sostenersi,  al  limite  ul- 
timo del  fallimento.  Questa  via  dichiarano  alcuni  poco  onesta,  ma 
non  so  davvero  su  quali  argomenti  sia  fondato  1'  onestissimo 
scrupolo.  Un  galantuomo  qualunque  che  abbia  concluso  un  cat- 
tivo affare ,  subisce  del  suo  torto ,  della  sua  imperizia ,  della 
sua  imprevidenza,  fin  della  sua  buona  fede  tutte  le  conseguenze, 
e  se  riducesi  all'ultima  miseria  non  trova  un  cane  che  lo  ajuti 
e  spesso  nemmeno  lo  compianga;  non  so  quali  privilegii  abbiano 
le  società  ferroviarie  perchè  la  sorte  loro  debba  essere  diversa. 
Ogni  buon  galantuomo  crede  che  del  fatto  proprio  debba  ogni 
uomo  e  più  ancora  ogni  commerciante,  ogni  industriante  essere 
responsabile,  e  non  intendo  perchè  il  giudizio  degli  onesti  debba 
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essere  diverso  dal  solito  se  trattisi  di  una  società.  Le  Romane 
e  le  Calabro-Sicule  hanno  condotto  male  i  fatti  loro  ,  hanno 
sbagliati  i  conti  quando  assunsero  gli  impegni,  hanno  fatto  ciò 
stesso  che  molti  altri ,  caduti  in  conseguenza  di  errori  simili 
senza  che  alcuno  gridasse  alla  disonestà  di  chi  li  chiamava  a 
rispondere  degli  errori  commessi.  Molti  danni  particolari,  molte 
private  sventure  seguiterebbero  ,  lo  so  ,  alla  catastrofe  che  io 
credo  possa  risolvere  completamente  il  quesito  della  vita  delle 
nostre  ferrovie  ,  ma  sarebbero  danni  e  sventure  che  chi  regge 
la  cosa  pubblica  ha  obbligo  di  non  sapere  ,  di  non  conoscere. 
Dei  tre  provvedimenti  che  ho  enumerato: 

abolizione  dei  Commissari  Governativi  che  importerebbe  eco- 
nomia di  spese  allo  Stato  e  alle  società, 

sospensione  delle  costruzioni  delle  linee  non  imperiosamente 
volute  dalle  condizioni  attuali  delle  popolazioni  e  sulle  quali  i 
redditi  non  raggiungerebbero  le  spese  di  esercizio  o  tutto  al  più 
ascenderebbero  a  questo  limite, 

astensione  da  qualunque  aiuto  alle  Società  Romana  e  Cala- 
bro-Sicula  ;  imposizione  ferma  di  adempiere  a  tulli  gli  obblighi 
assunti  e  quindi  provocato  fallimento  di  queste  Società, 

credo  pari  la  convenienza  benché  affatto  diversa  l'importanza. 
E  tuttavia  ho  pochissima  fede  che  alcuno  per  ora  sia  adottato. 
Si  opporranno  al  primo  le  abitudini  burocratiche ,  i  riguardi 
personali,  la  mania  di  governare  anche  là  dove  il  Governo  non 
è  affatto  necessario  ;  al  secondo  gli  interessi  e  le  ambizioni  di 
campanile,  le  eloquenze  parlamentari,  i  diritti  e  forse  anche  i 
torti  di  destra  e  sinistra  ;  al  terzo  gli  influenti  interessi  delle 
società  Concessionarie.  Fra  tanta  roba  e  tanta  gente  temo  assai 
che  gli  interessi  d'Italia  non  arrivino  a  trovar  posto  (a) 


(a)  La  stampa  di  questo  studio  cominciata  quattro  mesi  or  sono  fu  sospesa  per 
condizioni  indipendenti  dalla  mia  volontà.  Non  credo  che  i  fatti  o  le  questioni  abbiano 
perduto  il  carattere  di  attualità.  Se  qualche  parola  non  ò  proprio  adattata  all'oggi 
la  riporti  il  lettore  all'epoca  dell'ottobre  1867. 

Marzo  1868 

L'Autobe 


NOTE  e  QUADEI 


?QSSEB» 
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N.»  1 


QUADRO 


delle  lunghezze  delle  Ferrovie  concesse  colla  legge 
14  Maggio  186S.  <*> 


LUNGHEZZA  DELLE  LINEE 
in  Chilometri 

CONCESSIONARIO 

in 

Osservazioni 

totale 

in 
esercizio 

costruz. 

o  da 
costruirsi 

i 

Società  dell'alta  Italia  . 

Totale  per  la  Società  del- 
l'alia Italia.     .     .     . 

1837 
515 

2352 

1712 
324 

2036 

125 
191 

316 

Concesse  in  proprietà 

Concesse  per  l'eser- 
cizio restando   la 
proprietà  ad  altri 
diversi. 

Società  delle  Romane    . 

2337 

1125 

1212 

idem       Meridionali. 

1746 

739 

1007 

idem   Calabro-Sicule 

1457 

32 

1425 

idem       Sarde  .     . 

390 

— 

390 

Società  della  linea  d'Italia 

59 

— 

59 

idem   di  Savona  .     . 

158 

— 

158 

idem   di  Torino-Cirié. 

20 

— 

20 

Totale.    . 

8519 

3932 

4587 

(a)  Le  lunghezze  delle  strade  concesse  sono  calcolate  comprendendo  quelle  dello 
Stato  Pontifìcio  ed  escluse  quelle  dei  territori  italiani  ancora  occupati  dall'Austria. 
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N.»  2. 


QUADRO  ielle  Ferrovie  aperte  lai  14  Ilio  1865 

Da  costruirsi 

per  compiere 

la  rete  concessa 

Società  dell'alta  Italia 

In  esercizio  al  14  Maggio  1864 . 

2036 

Aggiunte 

Alessandria-Cavallermaggiore  .     . 

idem    -Sesto  Calende  .... 
Padova-Pontelagoscuro  .... 

46 

18 
18 

75 

Totale  costruito  nei  due  anni. 

157 

Totale  esercitato  dalla  Società'. 

2193 

159 

Società  delle  Ferrovie  Romane 

In  esercizio  al  14  Maggio  1864. 

1125 

Aggiunte 

Montevarchi-Fuligno      .... 
Nunziatella  Civitavecchia     .     .     . 

213 

151 

71 

22 

23 

5 

Totale  costruito  nei  due  anni. 

485 

Totale  esercitato  dalla  Società'. 

1610 

727 

A  Riportarsi.  .  . 

886 

65 


al  1°  Settembre  1867 


Riporto. 


Società  delle  Ferrovie  Meridionali 

In  esercizio  al  14  Maggio  4864    . 

Aggiunte 

Trani-Lecce 

Napoli-Caserta     .* 

Bari-Gioia 

Voo;hera-PaYÌa-Brescia    .... 


Foggia-Bovino 


186 
34 
53 

447 
33 


Totale  costruito  nei  due  anni. 


739 


Da  costruirsi 

per  compiere 

la  rete  concessa 


453 


Totale  esercitato  dalla  Società'.     II 92 


Società  delle  Calabro-Sicule 
In  esercizio  al  44  Maggio  4864 
Aggiunte 


Reggio-Lazzaro 
Messina-Catania 
Palermo-Termini 


47 

95 
37 


Totale  costruito  nei  due  anni. 
Totale  esercitato  dalla  Società'. 

Società'  Ferrovie  Sarde 

idem  della  linea  d'Italia 

idem  di  Savona     .     .     . 

idem  Torino-Ciriè  .     .     . 


Totale  esercitato 
Totale  da  costruirsi 


449 
481 


5476 


886 


554 


4276 

390 
59 

458 
20 


3343 


GG 

(N.  3.) 

10  credo  che  il  valore  vero  d'una  proprietà  sia  determinato  dal 
frutto  che  può  esserne  ricavato  e  niente  affatto  dall'importo  speso 
per  costruirla  o  per  averla;  le  ferrovie  sono  pei  popoli  civili  una 
necessità;  costino  quel  che  vogliono  costare  bisogna  averle.  Ma  se- 
guendo la  regola  generale  il  valore  commerciale  d'una  ferrovia 
costrutta  è  il  capitale  corrispondente  all'utile  netto,  non  il  costo 
delle  costruzioni. 

11  reddito  netto  della  rete  piemontese  posseduta  dallo  Stato  quando 
incominciarono  le  trattative  per  la  vendita  fu  calcolato  in  13259306. 

Il  frutto  che  pagava  lo  Stato  per  aver  danaro  all'epoca  in  cui 
avvenne  il  contratto  ascendeva  al  7  iJ2  per  100.  Il  capitale  cor- 
rispondente al  reddito  delle  ferrovie  Piemontesi  a  questo  tasso 
ascendeva  a  lire  176800000,  mentre  al  tasso  giusto  del  6  per  100 
più  2JÌ0  per  fondo  di  ammortizzazione  ascendeva  a  lire  213800000. 
Fra  questi  due  limiti  fu  compreso  l'importo  pagato  dalla  Società 
che  pagò  quindi  il  prezzo  vero.  Uno  Stato  che  ha  bisogno  di  da- 
naro fa  tutt'altro  che  pessimo  affare  vendendo  le  sue  sostanze  al 
prezzo  vero. 

Quanti  articoli  più  o  meno  furibondi  si  sarebbero  risparmiati  fa- 
cendo tre  elementarissime  operazioni  aritmetiche? 
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N.«  4. 


REDDITO  CHILOMETRICO 


delle  reti  dell'alta  Italia  calcolato  sui  dati  pilicati  dal  L"  Gennaio 
al  23  Settembre  1861, 


RETI 


PS 
E- 

&a 


PRODOTTI 

in 
giorni 

226 


PRODOTTO 

proporzionale 

in  un 

anno 


o  8 

q  a 

o  o 

«  a 

Ph  -S 


Lombarda 

Italia-centrale.  .  .  .  . 

Piemontese 

Veneta 

Totale  per  l'intera 
rete  dell'alta  italia. 


464 

7154649 

9844369 

293 

6609541 

9094332 

615 

14155909 

19477685 

433 

6475598 

8910032 

1805 

47326418 

21216 
31038 
31671 

20577 


26220 
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N.*  5. 


QUADRO    approssimativo  dei  principali  elementi  Statisti» 


SOCIETÀ  CONCESSIONARIA 


|l  in 

e  ZZ        chilometri 
h4  ^     [    quadrati 


POPOLAZIONE 


per 
assoluta       chilometo 
!    quadrat 


Alta  Italia  . 


(  rete  concessa 
(  rete  attuale  . 


Romane  . 


Meridionali 


rete  attuale  . 

rete  concessa 
rete  attuale  . 


(  rete  concessa 
Calabro-Sicule] 

(  rete  attuale  . 


2332 
2193 


rete  concessa  .  i  2337 


1610 

1746 
1102 

1457 
181 


88900 
87000 

76800 
58000 

OÌOOO 
45000 

46000 
5000 


9500000 
9200000 

5600000 
4700000 

4700000 
3600000 

4200000 
700000 


106;fr 
105,7' 

72.9 
81,0 


73,1 

80,0» 

91,* 
140,0» 


(a)  Genova  (19/20)  Venezia,  Livorno  (1/5)  Ancona  Sinigagha  e  Ravenna  fl/4). 

(b)  Genova  (1/20),  Spezia,  Livorno  (4/5),  Civitavecchia,  Napoli  (1/2)  Ancona  (3/8), 
(e)  Napoli  (1/2),  Torre  Annunziata,  Castellammare  di  Stabia,  Brindisi,  Bari ,  Moli 
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per  le  quattro  Società  concessionarie  delle  ferrovie  Italiane 


Ehtensionein  chi- 
lometri   quadrati 
perun  chilometro 
di  ferrovia. 

Popolazione 

per  un  chilometro 

di  ferrovia 

Movimento  com-  1 
merciale  in   ton- 
nellate.neiprinci-  j 
pali  porti  toccati  ! 

Tonnellaggi0 
commerciato  nei 
porti  toccati  per 
un  chilometro  di 
ferrovia 

■ 

e 

a 

N 

N 

ir 

c 
~ 

lom.  delle  strade 
ruotabili  comuni 
perun  chilometro 
di  ferrovia 

OSSERVAZIONI 

37,79 

4039 

(a)  2100000 

892,86 

4,30 

Importazioni  principali  — 
Carbone,  ferro,  generi  colo- 
niali, manifatture,  grani  del 

39,67 

4195 

2100000 

957,55 

4,30 

levante,  vini, ecc. — Esporta- 
zioni principali — Prodotti 
dell'  agricoltura,  legname , 
conterie,  velluti,  stracci,  ecc. 

32,86 

2396 

(b)  1500000 

641,85 

3,20 

Impor.  princ.  —  Manifat- 
ture, generi  coloniali,  car- 

35,80 

2901 

1150000 

895,06 

3,C0 

bone,  ecc.  —  Espor.princ. — 
Miniera   di  ferro ,  piombo, 
marmi,  ecc. 

36,65 

2749 

(e)  1200000 

687,28 

2,60 

Impor.  princ. —  Manifat- 
ture, vini,  ferro,  carbone 
ecc.  ■ —  Espor.  princ. —  Olio, 

37,75 

3020 

1000000 

838,92 

3,10 

frutta  secche,  frumenti,  ecc. 

31,56 

2883 

W 1460000 

1002,06 

2,50 

Impor.  princ.  —  Come  so- 
pra —  Espor.  princ. —  Yini, 
solfo,  frutta,  sale,  ecc. 

27,62 

3867 

900000 

4971,82 

3,00 

scéglie,  Trani,  Barletta,  Termoli,  Vasto,  S.  Vito,  Ortona,  Pescara,  Silvi,  Giulianova,  Cm- 
iOva,  Ancona  (\fl),  Ravenna  e  Sinigaglia  J^4).  # 

(d)  Reggio,  Cotrone,  Taranto,  Gallipoli,  Palermo,  Milazzo,  Messina,  Catania,  biracusa, 
izzallo,  Terranova,  Girgenti,  Marsala  e  Trapani, 
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(N.  6.) 

Dopo  la  metà  del  1866  la  Società  delle  Romane  pressata  a  com- 
piere le  linee  comprese  nella  concessione  dichiarò  di  non  essere 
al  caso  di  provvedere,  e  domando  al  Governo  di  valersi  delle  fa- 
coltà accordategli  per  impedire  la  interruzione  dei  lavori  di  co- 
struzione e  dell'esercizio  delle  ferrovie.  Fra  i  ministri  dei  lavori 
pubblici  e  delle  finanze  ed  il  Rappresentante  la  Società  fu  stipu- 
lata a  Firenze  una  convenzione, della  quale  riporto  i  patti  principali: 

«  Art.  I.°  Il  Governo  del  Re  anticiperà  le  somme  qui  appresso 
»  indicate  (30,000,000)  alla  Società  delle  strade  ferrate  romane,  da 
»  rivalersene  tanto  sulle  sovvenzioni  chilometriche  da  esso  dovute 
a  a  tenore  dell'art.  21  della  citata  convenzione  22  Giugno  1864, 
»  sopra  tutte  le  linee  costruite  e  da  costruirsi,  quanto  con  gli  altri 
»  mezzi  che  saranno  espressi  in  questo  contratto. 

«  Art.  3.°  Le  varie  somme  di  cui  si  parla  nell'art.  l.°  saranno 
»  dal  Governo  pagate  mediante  l'emissione  di  tanti  buoni  del  te- 
M  soro,  a  12  mesi,  quanti  saranno  necessari  per  procurarsi  30  mi- 
»  lioni  effettivi,  moneta  legale. 

(t  Art.  6.°  La  Società  sì  obbliga  di  consegnare  al  Governo  cen- 
»  tornila  delle  obbligazioni  che  ha  già  emesse  e  non  collocate,  e 
))  di  fare  questa  consegna  prima  che  il  presente  contratto  abbia 
»  cominciamento  d'esecuzione.  Queste  100  mila  obbligazioni  sono 
»  fin  d'ora  vincolate  a  pegno  a  favore  del  Governo,  a  garanzia 
»  d'ogni  suo  credito  verso  la  Società,  ed  esse  possono  essere  da 
»  lui  alienate  per  intiero  od  in  parte  senza  alcuno  speciale  con- 
»  sentimento  della  Società  che  fin  da  oralo  concede,  e  sotto  la  sola 
))  condizione  che  le  obbligazioni  suddette  siano  alienate  quando 
))  hanno  un  prezzo  di  lire  150  per  lo  meno. 

«  Art.  7.°  A  transazione  d'ogni  controversia  tra  il  Governo  e  la 
.  »  Società  delle  Strade  ferrate  romane,  relativamente  alla  ferrovia 
»  del  litorale  ligure,  e  così  a  tacitazione  di  tutte  le  rispettive  ra- 
»  gioni  e  pretese  tanto  proposte  in  giudizio  o  in  altri  atti,  quanto 
))  non  ancora  proposte,  è  convenuto  che  il  Governo,  in  conto  ugual- 
))  mente  ed  in  anticipazione  delle  sovvenzioni  chilometriche,  ac- 
»  cennate  nell'art.  l.°  comprese  quelle  che  a  suo  tempo  saranno 
»  dovute  per  la  suddetta  ferrovia  del  litorale  ligure,  provvederà 
»  alle  spese  fatte  e  da  farsi  per  proseguire  ed  ultimare  la  costru- 
»  zione  della  ferrovia  medesima. 

«  Il  Governo  farà  continuare  e  compiere  questa  costruzione  o 
))  direttamente  o  indirettamente  a  sua  scelta,  ovvero  anche,  se  così 
»  creda  o  voglia,  per  mezzo  della  stessa  Società  delle  strade  fer- 
))  rate  romane,  ed  in  ogni  caso  l'intiera  spesa  che  farà  o  farà  ese- 
»  guire  sia  direttamente,  sia  per  mezzo  di  altri,  ancorché  non  sìa 
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»  la  Società  delle  strade  ferrate  romane,  sarà  per  conto  ed  a  ca- 
»  rico  di  questa  Società,  la  quale  perciò  sarà  tenuta  a  farne  il  rim- 
))  borso,  ma  soltanto  fino  a  concorrenza  di  Ufi  milioni  di  lire  ita- 
»  liane  di  capitale  effettivo,  oltre  però  i  4  milioni  di  lire  di  cui 
»  è  parola  negli  articoli  29  e  31  della  convenzione  22  Giugno  1SG4 
)>  perla  traversata  di  Genova  e  per  la  stazione  delle  merci  nel  porto 
»  di  Savona,  ed  oltre  ancora  il  rimborso  del  costo  della  dirama- 
))  zione  da  Avenza  a  Carrara  nella  somma  di  lire  1,064,933:84  più 
»  quelle  somme  cbe  potranno  essere  assegnate  per  le  indennità  re- 
»  clamate  dall'impresa  di  questa  linea,  e  che  potranno  occorrere 
»  per  preparare  un  piano  caricatore  per  il  trasporto  dei  marmi. 

«  Infine  la  Società  dovrà  inoltre  rimborsare  al  Governo  le  spese 
»  di  personale  per  la  direzione  tecnica  e  per  la  sorveglianza  dei 
»  lavori  di  detta  ferrovia  ligure,  restando  con  ciò  esonerata  dal 
))  pagamento  delle  lire  100  per  chilometro  che  sarebbero  dovute 
»  per  il  sindacato  e  controllo  alle  costruzioni  a  mente  dell'art.  107 
»  del  capitolato  d'oneri  annesso  alla  convenzione  22  Giugno  1864. 
«  Dalla  spesa  totale  che  sarà  fatta  dal  Governo  per  la  detta  fer- 
))  rovia  del  litorale  ligure,  nell'anzidetto  limite  di  116  milioni  di 
))  lire,  saranno  dedotti  36  milioni  di  lire  di  sussidio  concesso  per 
»  la  medesima  coll'art.  23  della  convenzione  22  Giugno  1864,  e  sarà 
k  pur  dedotto  quanto  risulterà  dovuto  alla  Società  per  garanzia 
»  della  linea  Ancona-Bologna  per  l'anno  1864  e  per  i  precedenti. 
))  La  somma  restante  dovrà  rimborsarsi  da  dette  Società  al  Governo 
»  oltre  le  altre  spese  poste  come  sopra  a  di  lei  carico. 

«  Appena  le  due  sezioni  dal  Bisagno  a  Sestri  di  Levante  e  da 
))  Voltri  a  Savona,  ed  in  seguito  qualche  altra  seziono  di  detta  fer- 
»  rovia  siano  compiute,  la  Società  ne  assumerà  l'esercizio  e  la  ma- 
il nutenzione,  ne  percepirà  i  prodotti  ed  avrà  diritto  a  godere  anche 
))  la  sovvenzione  Chilometrica,  quando  il  servizio  siavi  rispettiva- 
»  mente  attuato  nei  modi  stabiliti  dal  capoverso  3  dell'articolo  22 
))  della  convenzione  anzidetta. 

«  Art.  8.  Il  Governo  per  far  fronte  alle  spese  anzidette  per  la 
»  continuazione  e  per  il  compimento  della  ferrovia  del  litorale  li- 
»  gure,  a  norma  dell'art,  precedente,  e  per  rimborsarsi  delle  spese 
y>  già  fatte  in  eccedenza  al  sussidio  assegnato  per  la  detta  ferrovia 
»  coll'art.  23  della  convenzione  22  Giugno  1864,  ed  all'ammontare 
»  della  garanzia  dovuta  alla  Società  per  la  linea  Ancona-Bologna 
»  come  nell'art,  precedente,  sarà  in  diritto  di  alienare  quel  nu- 
»  mero  di  obbligazioni  della  Società  che  potrebbe  ancora  avere  a 
»  sua  disposizione  sulle  centomila  di  cui  è  detto  all'art.  6.  purché 
»  ad  un  prezzo  non  minore  di  lire  centocinquanta  ciascuna. 
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m  Art.  10.  Sino  al  compiuto  soddisfacimento  di  tutte  le  somme 
»  anticipate  e  da  anticiparsi  dal  Governo  in  capitale  ed  accessori, 
»  anche  col  mezzo  della  emissione  di  rendita  del  Debito  pubblico 
»  dello  Stato,  com'è  detto  nei  precedenti  articoli  7,  8  e  9  il  Go- 
D  verno  stesso  è  e  rimarrà  per  patto  espresso  della  presente  con- 
»  venzione  l'unico  ed  assoluto  proprietario  di  tutta  indistintamente 
»  la  linea  della  strada  ferrata  ligure,  quand'anche  in  tutto  od  in 
»  parte  la  Società  ne  avesse  assunto  l'esercizio,  il  quale  per  patto 
»  espresso  si  considera  come  un  semplice  uso  che  non  varrà  a  tra- 
»  sferire  alla  Società  né  la  proprietà  né  il  possesso  della  strada. 

«  Art.  13.  Prima  che  possa  produrre  alcun  effetto  il  presente 
»  contratto,  la  Società  dovrà  aver  consegnato  al  Governo: 

«  a)  Uno  stato  dettagliato  di  tutti  i  suoi  debiti,  regolarmente 
»  giustificati,  escluse  le  obbligazioni  emesse  nei  modi  prescritti,  ed 
»  i  debiti  verso  il  Governo,  dei  quali  è  fatto  cenno  nella  presente 
»  convenzione  e  dovrà  aggiungervi  formale  dichiarazione  che  non 
))  ne  esistano  altri  ; 

«  b)  Un  accordo  regolare  sottoscritto  da  tutti  i  creditori  della 
»  Società,  eccettuati  i  possessori  delle  obbligazioni  regolarmente 
»  emesse  ed  il  Governo,  ed  eccettuati  pure  quei  creditori  i  quali 
))  debbano  essere  saldati  colle  anticipazioni  accennate  nell'.rt.  1. 

«  Quest'accordo  dovrà  essere  fatto  in  modo  e  con  tali  condi- 
li zioìii  che  Vavvenire  della  Società  sia  venduto  stabile  e  sicuro, 
»  mediante  la  concessione  delle  more  occorrenti,  per  le  quali  la 
))  Società  possa  anche  pagare,  alla  fine  di  ogni  semestre  degli  anni 
))  1867  e  seguenti,  le  somme  necessarie  per  il  servizio  regolare 
))  delle  obbligazioni  ordinarie  col  mezzo  dei  suoi  prodotti  ed  in- 
))  troiti,  prelevato  sempre  quanto  bisogni  per  il  servizio  dei  titoli 
))  guarentiti  direttamente  dallo  Stato,  e  per  quello  della  rendita 
))  alienata  dal  Governo  e  dall'ammortamento  di  cui  all'art.  9  per 
t>  la  rendita  assegnata  alla  ferrovia  di  Voltri,  e  poscia  quanto  pure 
»  necessita  per  assicurare  la  buona  manutenzione  ed  il  normale 
y>  esercizio  di  tutte  le  ferrovie  della  Società. 

<r  Art.  16.  Il  debito  dello  Stato  per  le  sovvenzioni  chilometriche 
y>  si  dichiara  fin  d'ora  estinto,  sino  alla  concorrenza  di  quelle  somme 
»  che  saranno  sborsate  dal  Governo,  e  per  effetto  del  presente  con- 
))  tratto  imputato  in  esse  sovvenzioni,  né  il  Governo  potrà  mai, 
»  per  qualsivoglia  ragione  od  eventualità,  venire  obbligato  a  pa- 
y>  gare  nuovamente,  o  rappresentare  a  chicchessia  la  parte  delle 
»  sovvenzioni  come  sopra  anticipate  od  estinte. 

«  Art.  18.  Senza  pregiudizio  di  tutto  quanto  sopra,  ed  a  sola  mag- 
»  gior  garanzia   dello  Stato   per  qualsivoglia  eventualità,  si  con- 
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»  viene  che  il  Governo  Italiano  potrà  prendere  e  conservare  iscri- 
vi zione  d'ipoteca  per  lire  centoventi  milioni  sopra  tutte  le  reti 
»  stradali  concesse  alla  Società  delle  strade  ferrate  romane,  e  so- 
»  pra  ogni  parte  delle  medesime,  comprese  tutte  le  loro  dipendenze 
>  ed  accessori,  tanto  in  virtù  di  legge  e  dei  primitivi  contratti, 
»  quanto  anche,  ove  d'uopo,  in  virtù  della  presente  convenzione, 
»  e  ciò  a  garanzia  di  qualunque  suo  credito  verso  la  Società  sud- 
»  detta,  sia  per  ispese  e  pagamenti  fatti,  sia  per  ispese  e  pagamenti 
»  da  farsi,  il  tutto  senza  intendersi  pregiudicato  o  innovato  qua- 
li lunque  altro  diritto  che  possa  competere  allo  Stato,  sotto  qual- 
»  sivoglia  rapporto  e  per  qualsivoglia  causa. 

«  Le  linee  su  cui  verrà  presa  iscrizione  d'ipoteca  di  cui  sopra 
»  sono  le  seguenti: 

«  Da  Orte  a  Falconara-Firenze-Livorno,  Firenze-Pisa,  Pisa-Massa, 
»  Firenze-Foligno,  Livorno  al  Chiarone,  dalla  Cecina  alle  Moje, 
»  Empoli-Orte,  Asciano-Grosseto,  Napoli-Ceprano,  Cancello-Sanse- 
y>  verino,  Sanseverino-Avellino,  litorale  ligure  dal  confine  francese 
d  fino  alla  città  di  Massa,  e  quest'ultima  per  ogni  credito  che  even- 
»  tualmente  possa  avere  il  Governo  verso  la  Società,  anche  dopo 
3  che  questa  ne  abbia  soddisfatto  il  prezzo;  nel  qual  caso  soltanto 
ti  potrà  diventarne  proprietaria  secondo  l'art.  10. 

«  Art.  19.  La  Società,  finché  il  Governo  non  sia  intieramente 
»  soddisfatto  per  qualunque  sua  anticipazione,  tanto  in  capitale 
9  quanto  in  accessori,  non  potrà  contrarre  mutui  o  prestiti  sotto 
»  qualunque  forma,  o  mediante  qualunque  specie  d' emissioni  di 
»  titoli  o  recapiti,  né  contrarre  altri  debiti  o  fare  altre  spese, 
s  tranne  ciò  che  si  riferisce  alla  ordinaria  sua  amministrazione, 
»  senza  esplicita  autorizzazione  del  Governo. 

«  Questo  patto  sarà  trascritto  nelle  disposizioni  transitorie  degli 
»  statuti  da  rivedere. 

«  Art.  20.  Nel  caso  di  non  adempimento  per  una  parte  della  So- 
»  cietà  alle  disposizioni  dell'art,  precedente,  ed  inoltre,  ove  la 
»  Società  non  servisse  regolarmente  le  sue  obbligazioni  non  gua- 
»  rentite  direttamente  dal  Governo  od  erogasse  una  parte  qualun- 
»  que  dei  suoi  prodotti  e  di  ogni  altra  sua  attività  al  servizio  di 
»  titoli  che  non  fossero  prima  d'ora  debitamente  guarentiti  e  di 
»  altri  impegni  non  contemplati  nell'art,  14  o  in  qualsivoglia  altro 
»  modo  impiegasse  in  altro  uso  quei  prodotti  e  quelle  attività  che 
»  a  termini  di  questa  convenzione  sono  devoluti  allo  Stato;  in 
»  ognuno  di  detti  casi  il  Governo  sarà  nel  pieno  diritto  senza  bisogno 
s  di  alcuna  costituzione  in  mora  o  di  altra  formalità  d'assicurare 
»  a  spese  della  Società,  ed  eseguire  direttamente  il  regolare  incasso 
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»  e  la  regolare  destinazione  di  tali  prodotti  ed  attività  per  mezzo 
»  di  suoi  delegati,  e  di  prescrivere  tutte  quelle  cautele   che  rav- 
»  viserà  necessarie  per  raggiungere  il  detto  scopo. 

»  Potrà  ancora  il  Governo,  in  ognuno  dei  detti  casi,  esigere  di- 
»  rettamente  dalla  Società  delle  strade  ferrate  meridionali  le  an- 
»  nualità  da  essa  dovute  per  effetto  della  cessione  del  tronco  di 
»  ferrovia  da  Ancona  a  Bologna  e  da  Castel  Bolognese  a  Ravenna, 
»  e  ciò  senza  bisogno  d'alcun  altro  atto,  ma  in  forza  del  presente, 
»  col  quale  s'intende  fin  d'ora  per  allora  fatta  dalla  Società  delle 
»  strade  ferrate  romane  a  favore  del  Governo  la  relativa  delega- 
li zione.  » 

Patto  principalissimo  e  più  volte  ripetuto  nella  convenzione  è 
questo,  che  le  obbligazioni  consegnate  al  Governo  non  possano 
essere  alienate  ad  un  prezzo  minore  di  lire  150.  Se  le  condizioni 
della  Società  delle  Romane  fossero  state  non  dirò  studiate  ma  guar- 
date appena  sarebbe  stato  assai  facile  di  prevedere  che  questo  li- 
mite non  poteva  essere  raggiunto,  che  le  obbligazioni  erano  quindi 
destinate  a  rimanere  deposito  morto.  L'ipoteca  sulle  linee  costrutte 
sarà  una  bellissima  cosa,  ma  non  guarentisce  affatto  il  rimborso 
di  alcuna  somma.  Il  diritto  di  esigere  direttamente  le  somme  che 
incassa  la  Società,  se  sia  attuato,  pone  il  Governo  nella  necessità 
di  pagare  ogni  spesa,  e  (le  spese  raggiungendo  il  limite  degli  in- 
troiti) non  potrà  quest'ultima  guarentigia  assicurare  meglio  delle 
altre  i  pagamenti  delle  somme  anticipate.  L'unico  mezzo  di  otte- 
nere se  non  la  restituzione  intera,  quella  almeno  d'una  parte  delle 
somme  spese  era  la  vendita  delle  obbligazioni,  ed  il  Governo  si 
legò  a  non  farla  determinando  un  limite  di  prezzo  impossibile  ad 
essere  raggiunto.  Un  articolo  che  fa  perdere  alla  convenzione  di 
Ottobre  qualunque  serietà  è  l'art.  13.  Convenire  con  chi  sta  sul- 
l'orlo della  rovina,  ch'egli  medesimo  debba  creare  a  sé  dejle  con- 
dizioni che  facciano  il  suo  avvenire  stabile  e  sicuro,  è  convenire 
l'impossibile.  Se  la  Società  delle  Romane  poteva  assicurarsi  d'uno 
stabile  avvenire,  lo  avrebbe  fatto  per  l'utile  proprio  senza  bisogno 
di  farne  un  patto  col  governo.  Se  la  Società  delle  Romane  poteva 
assicurarsi  di  provvedere  col  mezzo  dei  suoi  prodotti  ed  introiti 
a  tutto  che  le  occorreva,  non  sarebbe  ricorsa  al  Governo  per  es- 
sere aiutata,  non  si  sarebbe  dichiarata  impotente  ad  adempiere 
agl'impegni  assunti,  non  avrebbe  veduto  il  suo  credito  discendere 
a  limiti  più  bassi  d'ogni  possibile  previsione.  Le  rovinose  condi- 
zioni economiche  della  Società  Romana  dipendono  da  fatti,  non 
dalla  volontà  della  Società  o  da  quella  dei  Ministri.  Per  miglio- 
rarle bisogna  cambiare  i  fatti,  e  se  non  possono  essere  cambiati, 
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le  condizioni  restano  rovinose  ad  onta  di  quanto  possa  essere  scritto 
nell'art.  13  della  convenzione,  il  quale  none  per  me  più  che  uno 
scherzo  di  cattivo  genere.  I  Signori  Jacini  e  Scialoja  crederebbero 
seria  una  convenzione  fra  me  e  il  mio  servo,  nella  quale  si  ob- 
bligasse quest'ultimo,  che  non  è  un  ricco  signore,  a  dover  diven- 
tarlo, per  restituirmi  poi  tutto  quello  che  io  gli  ho  donato  o  pre- 
stato? E  non  è  proprio  questo  il  patto  che  essi  hanno  concluso 
colla  Società  delle  Romane  ? 

Nel  Regio  Decreto  11  Ottobre  1866  è  detto:  et  Considerando  che 
»  la  spesa  dei  lavori  fatti  e  da  farsi  per  la  ferrovia  ligure  dev'es- 
»  sere  a  carico  del  Governo  che  ne  rimane  proprietario  fino  a  com- 
»  piuto  rimborso  di  tutte  le  antioipazioui  per  parte  della  Società 
»  delle  strade  ferrate  Romane  nei  modi  convenuti; 

ce  Abbiamo  decretato  e  decretiamo: 

a  Art.  1.  Nella  parte  straordinaria  del  bilancio  passivo  del  Mi- 
»  nistero  dei  Lavori  pubblici  per  l'anno  1866  sarà  inscritto  un 
»  fondo  di  quattordici  milioni  di  lire  con  applicazione  al  capitolo 
»  col  n.  118  bis  e  colla  denominazione.  Ferrovia  del  litorale  ligure. 

«  Art.  2.  Nel  bilancio  straordinario  del  1867  e  dei  successivi 
»  esercizi  verranno  iscritte  le  somme  occorrenti  per  il  prosegui- 
))  mento  degli  anzidetti  lavori. 

ce  Art.  3.  Nel  bilancio  attivo  del  1866  ed  in  quelli  degli  esercizi 
»  successivi  sarà  inscritto  apposito  capitolo  per  applicarvi  le  somme 
»  che  deve  rimborsare  la  Società  delle  ferrovie  romane,  a  termini 
»  degli  articoli  7  e  8  della  convenzione  11  Ottobre  corrente  per 
ì>  le  spese  fatte  e  da  farsi  relative  alla  suddetta  ferrovia  ligure)). 

Non  ho  avuto  e  non  ho  il  bene  d'intendere  né  in  tutto  nò  in 
parte  il  considerando  che  precede  gli  articoli.  Perchè  mai  le  spese 
fatte  e  da  farsi  per  la  ferrovia  ligure  devono  essere  a  carico  del 
Governo?  La  legge  pel  riordinamento,  che  concedeva  la  ligure  alla 
Società  delle  Romane,  imponeva  che  le  spese  fossero  fatte  dalla 
Società,  non  dal  Governo,'  che  accordava  le  sovvenzioni  appunto 
per  non  essere  costretto  a  far  le  spese.  Il  Governo  ne  rimane  pro- 
prietario? Ma  non  è  questo  asserto  contraddetto  chiaramente  dal- 
l'art. 3  del  Decreto?  Non  credono  i  Signori  Jacini  e  Scialoia  quello 
che  credo  io,  cioè,  che  chi  costruisce  per  conto  d'un  altro  e  vanta 
il  credito  delle  spese  per  le  opere,  non  ha  delle  opere  la  proprietà 
per  ciò  appunto  che  vanta  il  credito  delle  spese? 

La  contraddizione  fra  il  considerando  e  gli  articoli  dimostra  che 
il  Governo  crede  che  la  Società  delle  Romane  non  pagherà  mai  le 
somme  spese  per  la  ligure.  E  non  valeva  meglio  dichiararlo  netta- 
mente? Non  valeva  meglio  confessare  che  la  legge  pel  riordino 
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non  poteva  essére  eseguita  ,  che  Governo  e  Parlamento  avevano 
sbagliati  i  calcoli,  che  bisognava  rifarli  e  correre  una  strada  diversa 
da  quella  tracciata  da  convenzioni  impossibili?  La  convenzione  e  i 
decreti  dell'  11  Ottobre  1866  distrussero,  per  quanto  risguarda  la 
Società  delle  Romane,  la  legge  di  concessione  nell'atto  stesso  che 
si  richiamarono  a  quella  legge.  GP  impegni  sono  mantenuti  pro- 
forma, se  lo  Stato  paga  e  si  dichiara  proprietario.  La  questione 
del  fare  o  non  fare  dev'essere  risolta  dal  Governo,  riguardando 
unicamente  all'utile  dello  Stato  non  alle  concessioni  accordate  alla 
Società  delle  Romane,  che  non  legano  in  modo  alcuno,  se  non  si 
voglia  ostinarsi  (come  avvenne  finora)  a  voler  credere  e  voler  far 
credere  che  ancora  esistano. 
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(N.  7.) 

Ecco  gli  articoli  principali  della  Convenzione  fra  il  Governo  e 
la  Società  delle  Strade  ferrate  Calabro-Sicule. 

L'anno  1866,  addì  17  del  mese  di  novembre,  in  Firenze; 

Tra  i  Ministri  dei  lavori  pubblici  e  delle  finanze  contraenti  in 
nome  dello  Stato; 

Il  Commendatore  Marliani  e  Cavaliere  Carlo  Brunet,  membri  del 
Consiglio  di  amministrazione,  della  suddetta  Società,  contraenti  in 
nome  della  Società  medesima,  come  da  poteri  avutine  per  delibe- 
razione del  Consiglio  d'amministrazione  precitato,  presa  nel  giorno 
£  novembre  corrente  ed  a  seguito  delle  risoluzioni  adottate  dall'as- 
semblea generale  degli  azionisti  in  adunanza  delli  2  novem.  predetto, 
per  le  quali  venne  approvato  il  progetto  del  presente   contratto  ; 

Ed  il  Cavaliere  Giuseppe  Sebastiano  Charles  contraente  in  nome 
e  quale  rappresentante  della  Compagnia  intraprenditrice  delle  fer- 
rovie calabro-sicule,  in  virtù  dell'atto  di  procura  ricevuto  a  Parigi 
dal  notaro  Acloque  il  giorno  29  ottobre  1866,  venne  convenuto  e 
stipulato  quanto  segue: 

Art.  1.  Avendo  dichiarato  la  Società  V.  E.  di  non  essere  in  grado 
cogli  attuali  suoi  mezzi  di  provvedere  alla  continuazione  dei  lavori 
sulle  ferrovie  state  a  lei  concesse ,  il  Governo  del  Re,  per  consi- 
derazioni di  pubblica  necessità  ed  urgenza,  ha  deciso  di  applicare 
alla  continuazione  di  quei  lavori,  secondo  le  norme  del  capitolato 
di  cui  all'art.  2,  una  somma  non  eccedente  in  media  tre  milioni 
di  lire  al  mese,  nel  termine  decorrente  fra  il  1.  ottobre  1866  e 
il  30  marzo  1867. 

La  Società  acconsente  dal  canto  suo  che  tal  somma  sia  impiegata 
entro  la  misura  determinata  dal  Governo  nella  esecuzione  e  nella 
continuazione  dei  lavori  sulle  linee  seguenti: 

Rete  Calabra 

Linea  Taranto-Reggio. 

Tronco  da  Taranto  a  Rossano .    chilometri  144 

Id.      da  Lazzaro  a  Bianconovo »  60 

Totale  chilometri  204 
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Rete  Siciliana 

Linea  Messina-Siracusa; 
Tronco  Messina-Catania    : chilometri    95 

Id.     Catania-Lentini »  28 

Linea  Palermo-Catania. 
Tronco  da  Termini  a  Lercara »  40 

Tolale  chilomeri  163 

In  totale  chilometri  367 

Il  Governo  si  riserba  di  distrarre  dalla  sopra  indicata  somma  fino 
a  L.  50,000  al  mese  per  erogarle,  qualora  giudicasse  opportuno  di 
farlo,  nella  conservazione  di  opere  che  fossero  state  già  iniziate 
sopra  altri  tronchi. 

Art.  2.  I  fondi  che  in  forza  dell'articolo  precedente  sono  desti- 
nati esclusivamente  al  proseguimento  dei  lavori ,  saranno  sommi- 
nistrati in  ciascun  mese  direttamente  agli  appaltatori  in  ragione 
dei  lavori  effettivi  e  delle  provviste  dai  medesimi  fatte  dal  giorno 
in  cui  sarà  esecutoria  la  presente  convenzione.  Il  prezzo  di  cote- 
sti lavori  e  di  coteste  provviste  sarà  stabilito  sul  costo  reale  dei 
medesimi  secondo  gli  stati  estimativi  che  saranno  redatti  sul  sito, 
dietro  accertamento  degli  agenti  del  Governo  incaricati  della  di- 
rezione e  dell'assistenza  speciale  richiesta  per  la  esatta  esecuzione 
del  presente  contratto,  e  sotto  l'osservanza  di  un  capitolato  spe- 
ciale da  formularsi  dal  Governo  e  da  accettarsi  dalla  Impresa  co- 
struttrice. In  mancanza  di  questa  accettazione  entro  giorni  otto 
dalla  notificazione  di  tale  capitolato,  s'intenderà  risoluto  di  pien 
diritto  il  presente  contratto. 

Le  spese  del  personale  per  la  direzione  ed  assistenza  speciale 
governativa  ,  saranno  computate  nelle  somme  di  cui  all'art.  1  e 
faranno  parte  del  prezzo  dei  lavori. 

Art.  3.  Per  fare  le  suddette  spese  il  Governo  si  procurerà  i  fondi 
occorrenti  mediante  creazione  ed  alienazione  di  rendita  sul  Debito 
pubblico  dello  Stato  consolidato  5  per  cento  o  mediante  buoni  del 
Tesoro. 

I  lavori  eseguiti  nel  modo  anzidetto  apparterranno  unicamente 
allo  Stato  e  non  saranno  acquistati  alla  Società  fino  alla  totale 
estinzione  degli  interessi  sui  titoli  anzidetti  e  del  relativo  capitale. 
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Il  Governo  si  rimborserà  dell'ammontare  degli  interessi  sui  titoli 
anzidetti  e  del  relativo  capitale  mediante  ritenzione  tanto  delle  sov- 
venzioni chilometriche  sulla  rete  calabro-sicula,  inerenti  alla  con- 
cessione del  9  luglio  1863,  quanto  di  ogni  altra  attività  delle  linee 
che  sono  in  esercizio  o  che  potranno  aprirsi. 

Il  capitale  della  rendita  alienata  sarà  estinto  mediante  acquisto 
e  rimessione  al  Governo  da  parte  della  Società  di  tanta  rendita  al 
corso,  quanta  ne  fu  alienata  per  procurarsi  il  capitale  suddetto. 

Nel  caso  che  gli  interessi  di  cui  sopra  non  fossero  alla  scadenza 
pagati  colla  sovvenzione  chilometrica  e  colle  altre  attività  delle 
linee  aperte  o  da  aprirsi  all'esercizio,  il  Governo  vi  potrà  far  fronte 
mediante  alienazione  di  altra  rendita  da  estinguersi  nel  modo  sopra 
indicato. 

Art.  4.  Sarà  estinto  nel  modo  medesimo  che  nell'articolo  sopra 
indicato  l'importare  complessivo  delle  somme  di  cui  la  Società  è 
debitrice  verso  lo  Stato  per  le  causali  qui  appresso  descritte: 

Per  lavori  eseguiti  dal  Governo  pel  tronco  di  ferrovia  da  Ta- 
ranto a  Massafra Lire  600,000 

Per  tassa  del  decimo  non  ancora  esatta  ....        »       35,000 

Rimborsi   al  Governo   per  spese  di  sorveglianza  , 
salvo  liquidazione »       281,665 


Totale  Lire  916,665 


Art.  5.  Sarà  versato  nelle  Casse  dello  Stato  a  mano  di  appositi 
delegati  governativi,  e  nei  modi  che  verranno  prescritti  dal  Governo, 
il  prodotto  delle  linee  ferroviare  in  esercizio ,  non  che  il  prezzo 
delle  obbligazioni  della  Società  di  cui  all'articolo  seguente,  appena 
il  Governo  avrà  creduto  conveniente  di  chiederne  la  vendita,  la 
quale  vendita  la  Società  non  potrà  né  ricusare,  né  ritardare,  e  in 
caso  di  rifiuto  o  di  ritardo,  il  Governo  potrà  farla  eseguire  diret- 
tamente. 

Le  somme  cosi  ottenute  andranno  in  deduzione  di  quanto  lo 
Stato  avrà  speso  in  virtù  del  presente  contrattto  o  di  quanto  gli  è 
dovuto  a  mente  dell'art.  4. 

Art.  6.  Si  dichiarano  assoggettate  a  pegno  per  guarentigia  dello 
Stato  e  quindi  a  questo  titolo  saranno  depositate  nelle  Casse  del 
Governo  o  dal  Governo  indicate  tutte  le  obbligazioni  della  Società, 
emissione  del  1863,  che  sono  rimaste  invendute,  e  che  i  sottoscritti 
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rappresentanti  di  essa  personalmente  dichiarano  essere  in  numero 
di  166,000  e  portanti  i  numeri  144,001  a  310,000,  delle  quali  però 
ne  vennero  estinte  e  annullate  400. 


Per  l'effetto  di  che  all'art.  5  e  appena  il  Governo  ne  farà  richiesta, 
sarà  la  Società  tenuta  ad  alienare  dette  obbligazioni  e  a  farne  ver- 
sare il  prezzo  nelle  Casse  dello  Stato. 

A  misura  che  saranno  vendute  il  Governo  del  Re  consegnerà  ai 
compratori  le  suddette  obbligazioni. 

Art.  7.  La  Società  delega  alla  Banca  Nazionale  la  facoltà  di  ri- 
tirare dal  Governo  1'  ammontare  delle  sovvenzioni  chilometriche 
che  sono  a  lei  dovute  sulle  linee  in  esercizio,  tanto  pel  1865,  quanto 
pel  1866,  per  fare  effettuare  dalla  Banca  medesima  il  pagamento  de- 
gl'interessi delle  obbligazioni  che  scadono  al  1  ottobre  1866. 

Art.  8.  Appena  sarà  sanzionata  dal  Governo  francese  la  legge 
per  la  vendita  delle  linee  del  Rodano ,  la  Società  farà  constare  : 
1.  di  aver  concordato  col  Sindacato  dei  banchieri  di  Parigi  la 
cessione  della  rendita  annua  di  Lire  674,000,  residuo  prezzo  della 
suddetta  vendita;  2.  di  aver  concordato  colla  Cassa  di  sconto  di 
Torino  la  cessione  di  quel  residuo  della  rendita  dello  Stato  che 
verrà  liberata,  approvato  che  sia  il  contratto  di  vendita  del  tronco 
suddetto  al  Governo  francese  ,  estinguendo  così  la  Società  con 
questi  mezzi  ogni  debito  pel  quale  si  trovi  impegnata  tale  rendita. 

Art.  9.  Bimane  inteso  che  l'importo  de'lavori  che  si  eseguiranno 
coi  fondi  del  Governo  per  effetto  della  presente  convenzione  nou 
potrà  in  verun  caso  essere  portato  in  conto  per  richiedere  lo  svin- 
colo della  cauzione  di  cui  all'art.  23  della  convenzione  9  luglio  1863 
approvata  per  legge  del  25  agosto  1863  ,  sino  a  che  lo  Stato  non 
sia  stato  rimborsato  del  prezzo  di  essi  lavori  che  consisterà  nella 
somma  delle  spese  da  lui  sostenute  secondo  gli  articoli  precedenti. 

Art.  10.  Senza  alcun  pregiudizio  dello  effetto  delle  disposizioni 
degli  articoli  precedenti  ed  a  sola  maggior  cautela  dello  Stato  per 
qualsivoglia  eventualità  anche  non  preveduta,  per  cui  al  suo  diritto 
possa  essere  sostituito  un  titolo  creditorio,  si  conviene  che  il  Go- 
verno, a  guarentigia  di  ogni  somma  che  sarà  da  lui  spesa  in  virtù 
del  presente  contratto  e  così  fino  a  concorrenza  di  18  milioni  di 
lire,  oltre  gli  interessi,  come  anche  a  guarentigia  del  suo  credito, 
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di  cui  all'art.  4,  avrà  ipoteca  su  tutte  le  pertinenze  della  Società 
che  ne  sono  suscettive,  in  tutte  le  linee,  insieme  ai  loro  accessori, 
costrutte  e  da  costrursi  comprese  nella  concessione  9  luglio  1863. 


Art.  11.  Prima  che  abbia  esecuzione  il  presente  contratto  la  So- 
cietà rimetterà  al  Governo  lo  stato  preciso  e  particolareggiato  di 
tutte  le  sue  attività  e  passività  tanto  in  Italia  quanto  in  Francia. 

Questo  stato  formerà  parte  integrante  della  presente  convenzione. 

Fino  a  che  il  Governo  non  sia  stato  rimborsato  delle  spese  da 
lui  fatte  e  quindi  finché  la  Società  non  avrà  ricomprati  i  lavori 
eseguiti  per  conto  dello  Stato  secondo  la  presente  convenzione, 
la  Società  a  modificazione  dei  propri  statuti  si  obbliga,  preso  per 
base  il  sopraindicato  stato,  a  non  contrarre  altro  debito  di  sorta 
od  impegno  pecuniario,  senza  previa  autorizzazione  di  un  commis- 
sario governativo. 

Entro  due  mesi  dalla  data  del  presente  atto  la  Società  dovrà 
essersi  concertata  col  Governo  per  la  riforma  dei  suoi  statuti  , 
portando  la  sua  sede  difinitiva  nella  capitale  del  Regno. 

Entro  lo  stesso  termine  essa  riordinerà  la  propria  amministrazione 
nel  modo  il  più  economico  ,  sulle  basi  che  le  verranno  indicate 
dal  Governo. 

Art.  12.  La  convenzione  approvata  colla  legge  2a  agosto  1863 
resta  integra  in  tutte  le  sue  parti  in  quanto  non  vi  sia  derogato 
col  presente  atto. 

Gli  effetti  derivanti  dalle  disposizioni  dell'  art.  80  del  capitolato 
annesso  alla  delta  convenzione,  i  quali  il  Governo  è  in  diritto  di 
applicare  fino  ad  oggi,  ed  i  quali  s'intendono  soltanto  sospesi  in 
forza  del  presente  atto  fino  al  31  marzo  1867,  riprenderanno  in 
quest'ultimo  tempo  tutto  il  loro  vigore  se  prima  di  quel  giorno  la 
Società  non  dimostrerà  d'essersi  procacciati  i  mezzi  necessari  per 
far  fronte  a  tutti  i  propri  impegni. 

Cotesti  effetti  delle  disposizioni  del  predetto  art.  80,  potranno 
inoltre  essere  applicati  ove  ,  alla  scadenza  di  due  mesi  dalla  data 
del  presente  atto,  la  Società  non  abbia  adempiuto  ad  alcuno  degli 
obblighi  assunti  coll'articolo  precedente. 

Resta  quindi  espressamente  convenuto  che  in  ognuno  dei  detti 
due  casi  il  Governo  sarà  in  diritto  di  pronunziare  senz'  altro  la 
decadenza  della  Società  dalla  concessione,  esclusa  qualunque  op- 
posizione od  eccezione  da  parte  della  medesima. 
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Dichiarata  dal  Governo  incorsa  tale  decadenza,  il  Governo  potrà 
immediatamente  provvedere  di  propria  autorità  in  quel  modo  che 
crederà  più  conveniente  alla  immediata  e  provvisoria  continuazione 
dei  lavori  prelevando  le  spese  dall'attivo  delle  reti  finché  non  siasi 
stabilmente  assicurata  tale  continuazione  nei  modi  prescritti  dagli 
art.  232,  253,  254  della  legge  sulle  opere  pubbliche  20  marzo  1865, 
allegato  F  (numero  2248). 

Art.  13.  Rimborsate  allo  Stato  le  somme  spese  e  i  crediti  contem- 
plati nel  presente  contratto,  saranno  restituite  alla  Società  le  ob- 
bligazioni rimaste  invendute  e  sarà  pagata  alla  Società  stessa  la 
sovvenzione  chilometrica  di  che  potrà  essere  creditrice. 

Art.  14.  A  maggior  garanzia  del  Governo  interviene  nel  presente 
contratto  il  cav.  Giuseppe  Sebastiano  Charles  rappresentante  l'im- 
presa costruttrice  munito  di  sufficienti  poteri  e  dichiara  che  l'im- 
presa si  pospone  allo  Stato  per  ogni  sua  ragione  di  credito  verso 
la  Società  acconsentendo  che  lo  Stato  per  ottenere  in  qualsivoglia 
eventualità  il  rimborso  delle  spese  da  lui  eseguite  possa  anche  gio- 
varsi di  dette  sue  ragioni  di  credito ,  ed  ottenere  quindi  colloca- 
cazione  per  le  medesime  nei  reparti  delle  attività  della  Società  sino 
al  compiuto  rimborso  del  capitale  speso  ed  accessori. 

Art.  15.  L'inadempimento  di  qualunque  degli  obblighi  imposti  alla 
Società  dal  presente  contratto  ,  il  caso  della  liquidazione  di  essa 
e  qualsivoglia  molestia  che  venisse  fatta  al  Governo  per  parte  dei 
terzi  per  debiti  della  Società  autorizzeranno  il  Governo  a  far  ces- 
sare per  sua  parte  la  ulteriore  esecuzione  del  presente  contratto. 

Art.  16.  L'Impresa  costruttrice  riservale  sue  ragioni  verso  la  So- 
cietà nei  suoi  particolari  rapporti  con  essa. 

Per  gli  effetti  del  presente  le  parti  eleggono  domicilio  nella  ca- 
pitale del  Regno. 

Art.  17.  La  presente  convenzione  non  sarà  definitiva  né  valida 
se  non  dopo  di  essere  stata  approvata  ai  termini  di  legge. 

Fatta,  letta  e  sottoscritta  in  triplice  originale  nel  giorno,  mese 
ed  anno  di  cui  sopra. 

Il  ministro  dei  lavori  pubblici 
Jacim 

Il  ministro  delle  finanze 
A.  Scialoja 
/  rappresentanti  della  Società 
E    Marliam  —  A.  Carlo  Brunet 

II  rappresentante  P  Impresa 
Charles 
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Mi  limito  a  pochissime  osservazioni. 

Il  Governo  contratta  per  la  restituzione  del  danaro  da  spendersi 
con  una  Società  che  si  dichiara  impotente  a  pagare,  a  meno  che 
tanto  non  possa  avvenire  coi  danari  delle  sovvenzioni;  in  altre  pa- 
role lo  Stato  contratta  con  la  Società  per  potere  restituire  a  se  le 
somme  che  impone  alla  Società  di  riceversi  a  prestito.  Che  razza 
di  contratto  sia  questo  lo  giudichino  i  giurisperiti. 

Il  Governo  si  ritiene  fino  a  pagamento  dei  lavori  eseguiti  per  la 
Società  possessore  e  proprietario  delle  opere  fatte,  ma  nel  tempo 
istesso  sottopone  le  opere  a  vincolo  ipotecario  in  proprio  favore. 
0  non  poteva  essere  possessore  e  proprietario,  o  il  vincolo  ipo- 
tecario e  una  parola  che  non  ha  senso.  Chi  infatti  ha  pensato  mai, 
eccetto  i  ministri  Jacini  e  Scialoja,  che  fosse  necessario  di  ipotecare 
a  se  la  roba  propria? 

Il  Governo  si  assume  di  fare  perchè  crede  ciò  necessario  ed  ur- 
gente pel  paese,  ma  stipula  di  poter  non  fare  se  la  Società  non 
adempia  alle  condizioni  che  le  sono  imposte.  0  non  era  vero  che 
pel  paese  fosse  necessario  ed  urgente  di  proseguire  i  lavori  e  in 
questo  caso  il  Governo  poteva  far  a  meno  di  spendere  senza  ur- 
genza e  senza  necessità  i  dieciotto  milioni  di  lire,  o  la  necessità 
e  l'urgenza  erano  proprio  vere  e  la  clausola  del  contratto  riduce- 
vasi  a  far  dipendere  l'esecuzione  di  quanto  pel  paese  era  necessario 
ed  urgente  dalla  sola  volontà  della  Società  Calabro  Sicula,  e  in 
questo  caso  non  c'è  da  congratularsi  coll'oculatezza  del  Governo. 

Chi  vorrà  studiare  la  convenzione  che  ho  riportato  troverà  campo 
ad  aggiungere  a  queste  tre,  una  serie  lunghetta  di  osservazioni  cri- 
tiche, ch'io  risparmio  per  amore  di  brevità.  È  un  capo  lavoro  di 
contraddizioni  e  di  controsensi  di  cui  sarebbe  difficile  trovare  altro 
riscontro  da  quello  in  fuori  della  convenzione  conclusa  colla  So- 
cietà delle  ferrovie  Romane. 


c(mceJJi    aaua    teaae    dui/e    Aubaùvc. 
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